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Inleiding 
 
Probleemstelling 
Somalische piraterij heeft de afgelopen jaren veel aandacht gekregen in de media. Het meest 
bekende voorbeeld daarvan was de Hollywood film ‘Captain Philips’, over een 
koopvaardijschip dat werd gekaapt door piraten voor de Somalische kust. De term 
‘Somalische piraterij’ refereert aan de activiteiten van in Somalië gevestigde groepen die 
inkomen vergaren door het aanvallen van schepen ter zee. In de praktijk waren de slachtoffers 
van deze piraten voornamelijk buitenlandse koopvaardijschepen, die de Golf van Aden en de 
Indische Oceaan als doorgang gebruikten op weg naar Azië. De piraten hadden geen relatie, 
in ieder geval niet formeel, met de Somalische overheid en kunnen daarom gecategoriseerd 
worden als een groep van private plunderaars.1 
 Waarom is er tegenwoordig zoveel aandacht voor deze piraten? De Golf van Aden is 
de belangrijkste handelsroute tussen Europa, het Midden-Oosten en Azië waar elk jaar rond 
de 16.000 schepen passeren.2 In 2010 vonden 92% van alle gerapporteerde voorvallen van 
piraterij plaats in de Golf van Aden.3 Om de veiligheid in de Golf van Aden te garanderen zijn 
er permanent zeven- tot achthonderd marineschepen nodig. Maar het is niet mogelijk om in 
dit aantal te voorzien.4  
Mijn onderzoek zal zich specifiek richten op het Nederlandse beleid en de marine-
inzet bij de bestrijding van moderne piraterij. De hoofdvraag van deze scriptie luidt dan ook: 
Wat was de ontwikkeling van het Nederlandse beleid aangaande de bestrijding van moderne 
piraterij tussen 1980 en 2010 en waarom veranderde het beleid in deze periode? Binnen deze 
periode was piraterij aanwezig in drie verschillende gebieden. In chronologische volgorde 
waren dit de Straat van Malakka, West-Afrika en de Golf van Aden. 
 De hoofdvraag valt uiteen in een aantal deelvragen. Ten eerste de vraag hoe de 
piraterij eruitzag in de verschillende gebieden. Hoe gingen de piraten te werk? Wat was hun 
motivatie? En wat deed de overheid aldaar om deze piraterij te bestrijden? Ten tweede de 
Nederlandse belangen in het gebied. Waren er Nederlandse schepen of handelsbelangen in 
gevaar? Was er druk vanuit de rederijen of de internationale gemeenschap om op te treden 
tegen de piraterij? Ten derde het Nederlandse beleid. Werd er Nederlands beleid gemaakt om 
                                                                 
1
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de piraterij in het gebied te bestrijden? Welke samenwerkingen werden aangegaan om het 
gestelde beleidsdoel te bereiken? Leidde dit tot militair optreden? En was het Nederlandse 
beleid effectief? Met de beantwoording van deze vragen hoop ik een beeld te kunnen geven 
van het Nederlandse beleid in het optreden tegen moderne vormen van piraterij tijdens de 
periode van 1980 to 2010. Er is specifiek voor deze periode gekozen omdat vanaf het begin 
van de jaren tachtig moderne piraterij opkwam op de wereldzeeën, te beginnen in Azië. Het 
onderzoek zal afgesloten worden in 2010 omdat in dat jaar de Europese missie Atalanta in de 
Golf van Aden werd verlengd met Nederlandse steun. Met deze verlenging was er voor het 
eerst in de geschiedenis van het Nederlandse beleid omtrent de bestrijding van piraterij 
continuïteit te zien in plaats van verandering.  
 
Historiografie 
Literatuur naar moderne piraterij blijkt ongelijk verdeeld; zo is er veel te vinden over de 
Somalische piraten, maar blijft piraterij in andere gebieden weinig besproken. Een 
uitzondering hierop is het boek van Stefan Eklöf, Pirates in Paradise,5 dat specifiek ingaat op 
piraterij in de Straat van Malakka. Het boek geeft een overzicht van de situatie in dat gebied, 
de vormen van piraterij die er voorkomen en het optreden hiertegen. Over de piraterij in 
West-Afrika heb ik geen specifiek boek kunnen vinden. Wel besteedt Murphy in zijn boek 
Small boats, weak states, dirty money6 aandacht aan alle drie de gebieden die behandeld 
worden in deze scriptie. Het boek tikt alle boxen aan als het gaat om wie, wat en waar. Toch 
wordt niet helemaal duidelijk aan welke bronnen hij precies zijn conclusies ontleend. Dit 
geldt vooral voor het gebruik van data, waarbij de genoemde link niet altijd leidt naar de juiste 
website. Verder bespreekt Murphy in zijn boek the theory of opportunity. Deze theorie is 
gebaseerd op eerder historisch onderzoek van Mueller en Adler naar het opbloeien van 
piraterij in een bepaald gebied. Murphy vertaalde dit onderzoek naar de volgende vijf 
factoren: ‘Take a maritime geography, which favors local outlaws and disfavors distant law 
enforcers. Add the chance of enormous profit and little risk. Mix it generously with strife, 
internal and external. Avoid maritime law enforcement capacity, and do not add common law. 
And corruption helps for spicing!’7 Als al deze vijf factoren aanwezig zijn is volgens Murphy 
de kans groot dat piraterij in het gebied opbloeit.   
                                                                 
5
 S. Eklöf, Pirates in paradise: a modern history of Southeast Asia’s maritime marauders  (Copenhagen 2006) 
6
 M.N. Murphy, Small boats, weak states, dirty money. Piracy and Maritiem Terrorism in the Modern World  
(Londen 2010). 
7
 D.J. Murphy, ‘Contemporary Piracy and Martime Terrorism’, Adelphi Paper 388, Abingdon: Routledge , July 
2007, 12-19. 
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 Daarnaast wordt de piraterij in West-Afrika kort besproken in een artikel van Karin 
Alfenaar in het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis.8 Hierin wordt een overzicht gegeven van de 
piraterij in dit gebied aan de hand van bewaarde correspondentie tussen getroffen 
bemanningen, de Federatie van Werknemersorganisaties in de Zeevaart (FWZ), de 
Nederlandse overheid en andere organisaties. Om haar verhaal verder aan te vullen zal ik 
gebruikmaken van de documenten over piraterij in dit gebied uit het Nationaal Archief en het 
Nederlands Instituut van Militaire Historie. Deze bronnen zijn in het onderzoek van Alfenaar 
nog niet gebruikt. 
De Somalische piraterij is veruit het best vertegenwoordigd in de historiografie. Een 
overzicht van onderzoek naar Somalische piraterij komt terug in het werk van Van Ginkel van 
Van der Putten van het onderzoekscentrum Clingendael.9 In dit werk zijn artikelen 
opgenomen van onderzoekers aan het instituut en daarbuiten over de verschillende facetten 
van moderne piraterij. Vooral de voetnoten en literatuurlijst kwamen van pas in dit onderzoek. 
Een bijzonder boek over de motivatie van inwoners van Somalië om piraterij te bedrijven is 
geschreven door Bahadur, een Canadese journalist die schrijft voor de New York Times.10 Hij 
interviewde ambtenaren, politici, maar bovenal piraten. Hiermee gaf hij als eerste journalist 
een beeld van de andere kant van de moderne piraterij, vanuit het oogpunt van de piraat zelf. 
Een artikel dat hierin in het verlengde ligt is dat van Jablonski en Oliver, dat specifiek ingaat 
op de verhouding tussen economische mogelijkheden en moderne piraterij.11 Zo stelden zij 
dat de prijs van olie en mogelijkheden op de arbeidsmarkt van invloed zijn op het voorkomen 
van piraterij. Daarnaast heb ik gebruikgemaakt van het jaarboek Kapers & Piraten. Schurken 
of Helden van het Scheepvaartmuseum Amsterdam en het Maritiem Museum Rotterdam.  12  
Hierin zijn verschillende artikelen te vinden aangaande moderne piraterij, waaronder een 
artikel over de beeldvorming omtrent het onderwerp. Voor meer inzicht in de statistische kant 
van de zaak heb ik gebruik gemaakt van een artikel van Coggins, die specifiek schreef over de 
nieuwe data-set die gebruikt word bij het Piracy Reporting Centre (PRC) van het International 
Maritime Bureau (IMB).13 Dit centrum houdt toezicht op de grote internationale vaarroutes en 
                                                                 
8
 K. Alfenaar, ‘Geweld op de rede van Lagos. 1976-1984: het begin van moderne zeeroof’, Tijdschrift voor 
Zeegeschiedenis (TvZ) 1 (2013) 35-54. 
9
 Van Ginkel en van der Putten, The international response. 
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 J. Bahadur, Piratenkust: de verborgen wereld van Somalische piraten  (Amsterdam 2011). 
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 M. Houben, ‘’De vis wordt duur betaald’. Beeldvorming van moderne piraten’, Kapers & Piraten. Schurken of 
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ontvangt van schippers een melding als zij te maken hebben met piraterij, gewapende 
overvallen of incidenten met verstekelingen. Het PRC is een onafhankelijke organisatie en 
bevindt zich in Kuala Lumpur. Zij brengen ieder jaar een rapport uit over de veiligheid op 
zee. 
 
Materiaal en methode  
Naast de bestudeerde literatuur heb ik bijzondere stukken kunnen vinden in het Nationaal 
Archief en het archief van het Nederlands Instituut voor Militaire Historie, beiden in Den 
Haag. De hoeveelheid bronnen was echter summier. Deze minimale beschikbaarheid komt 
waarschijnlijk doordat ik een zeer recent onderwerp gekozen heb voor deze scriptie. Hierdoor 
zijn veel archieven nog niet openbaar.  
Gaten in literatuur en archiefstukken heb ik daarom geprobeerd te dichten door middel 
van interviews. In totaal hebben drie grotere interviews plaatsgevonden met P. Prins van de 
Koninklijke Vereniging van Nederlandse Reders (KVNR), H.A. Honoré Naber van het 
Ministerie van Defensie en M. Vreys van het bedrijf Tideway. Een kleiner interview, door 
middel van een korte vragenlijst via e-mail, heeft plaatsgevonden met M. Hijmans die leiding 
heeft gegeven bij de NAVO-missie Ocean Shield. Al deze interviews zijn uitgeschreven te 
vinden in de bijlagen en door middel van voetnoten aangeduid in deze scriptie. Wel moet 
rekening gehouden worden met de nadelen die kleven aan het gebruiken van interviews als 
bron binnen een onderzoek. Doordat ik interviews heb afgenomen met individuen geeft dit 
een eenzijdig beeld, namelijk enkel dat van die ene persoon. Hierdoor is het lastiger om een 
algemene aanname te doen naar aanleiding van de afgenomen interviews. Ook moet rekening 
worden gehouden met de functie van deze persoon en het feit of zij voor- of nadelen 
ondervinden van het delen van informatie via een interview. Als laatste punt is het menselijk 
geheugen onbetrouwbaar. Details en chronologie kunnen hierdoor verloren raken.14 Er is 
daarom geprobeerd de uitkomsten van de interviews in deze scriptie constant te vergelijken 
met gelezen literatuur en gevonden bronnen in de archieven.  
Om de politieke discussie achter de missies in beeld te brengen is gebruik gemaakt van 
krantenartikelen, handelingen van de Tweede Kamer en stukken van het Ministerie van 
Defensie. Voor het statistische gedeelte van het onderzoek is gebruik gemaakt van cijfers van 
het PRC.15 Dit centrum is in 1992 opgericht, en de accurate cijfers beslaan daarom niet de 
gehele periode van dit onderzoek. De cijfers uit de jaren tachtig zijn daarom op basis van 
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 P. Leavy, Oral History. Understanding Qualitative Research (Oxford 2011) 133-160. 
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schattingen, ook afkomstig van het IMB. Verder moet altijd rekening gehouden worden met 
het feit dat niet iedereen voordeel heeft bij het melden van een daad van piraterij. Zo kunnen 
rederijen een voordeel hebben bij het niet melden van incidenten, om de verzekeringskosten 
van de schepen laag te houden. De cijfers die in deze scriptie zijn gepresenteerd kunnen 
daarom beschouwd worden als minima.    
 
Indeling en periodisering 
Het onderzoek is chronologisch ingedeeld en bestaat uit drie delen. Elk deel beslaat 
onderzoek naar een gebied waar piraterij heeft plaatsgevonden tussen 1980 en 2010. In het 
eerste deel is dit de opkomst van moderne piraterij en de piraterij in de Straat van Malakka, 
het tweede deel beslaat West-Afrika en als derde en laatste deel de piraterij in de Golf van 
Aden.  
 In elk gedeelte zullen, aansluitend op hoofd- en deelvragen, dezelfde onderdelen aan 
bod komen, zoals de situatie in het gebied zelf. Dit beslaat de economische en politieke 
situatie, een eventuele geografisch voordelige ligging voor piraterij en de motivatie van de 
piraten zelf. Daarnaast zal aandacht worden besteed aan het Nederlandse overheidsbeleid 
aangaande de piraterij in dit gebied.  
 Het onderzoek wordt in een aantal opzichten beperkt. Ik zal enkel aandacht besteden 
aan de periode 1980 tot 2010 en de belangrijkste regio’s, beginnend bij de Straat van Malakka 
en eindigend in de Golf van Aden. Ik zal dus geen aandacht schenken aan piraterij in de Zuid-
Chinese zee, de Filipijnen en Zuid-Amerika.  Verder zal ik geen aandacht besteden aan 
onderzoek naar maritiem terrorisme in politieke zin of in naam van God. Tot slot zal ik niet 
ingaan op piraterij in de vorm van maritieme fraude of zogenaamde ‘Phantom Ships’. Het 
gaat hierbij om schepen die niet alleen door piraten zijn genomen, maar ook zijn geleased of 
gekocht, waarna er met de registratie van het schip en de goederen wordt gefraudeerd.  
 
Theoretisch kader 
Om het theoretisch kader vorm te geven waarbinnen dit onderzoek zich plaatst, maak ik 
onderscheid tussen de actoren en factoren. Met de actoren worden de personen, organisaties, 
instanties en staten bedoeld die invloed uitoefenden op het verloop van het proces. Een eerste 
actor die genoemd kan worden zijn de piraten in de verschillende gebieden. Immers, met hen 
begint en eindigt mijn verhaal, zij waren namelijk de veroorzaker van de problemen.16 Als 
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tweede actor kunnen de overheden van de verschillende ‘piratenstaten’ worden genoemd. Zij 
waren als actor verantwoordelijk voor het optreden tegen de piraterij in het gebied.17 Als de 
overheden van deze staten daartoe geen middelen hebben is het logisch dat de 
verantwoordelijkheid hiervoor wordt verschoven naar andere landen of internationale 
organisaties. Hierdoor kan, in dit onderzoek specifiek,  de Nederlandse overheid als actor 
worden aangemerkt, evenals internationale organisaties zoals de Verenigde Naties (VN) en de 
Europese Unie (EU).18 De laatste actor is de Koninklijke Nederlandse Marine. Als het tot 
militair optreden komt geldt de marine als een belangrijke actor. Zo niet, dan is deze actor van 
minder belang.19  
Naast actoren zijn er ook een aantal factoren te noemen die van invloed zijn op het 
optreden van de Nederlandse overheid. Met factoren worden kenmerken of omstandigheden 
bedoeld die van invloed zijn op het verloop van het proces. Als eerste factor kan de 
geografische ligging van de piraterij gebieden worden genoemd. Het is logisch dat er meer 
piraterij plaatsvindt langs belangrijke handelsroutes dan vaarroutes die niet of nauwelijks 
worden gebruikt.20  De tweede factor is de situatie binnen de ‘piratenstaat’ op economisch, 
politiek en sociaal gebied. Economisch in de zin van mogelijkheden op de arbeidsmarkt. 
Piraterij genereert veel geld met een relatief laag startkapitaal en kan dus aantrekkelijk zijn als 
er weinig tot geen uitzicht is op de arbeidsmarkt. De politiek of het staatsbestel in de 
‘piratenstaat’ is net ook al besproken bij de actoren. Als er grote politieke controle is en 
piraterij wordt bestraft zullen mensen minder snel in piraterij vervallen. Daarnaast zijn er 
maffia-achtige praktijken bekend waar ambtenaren of de overheid zelf indirect mee profiteren 
van piraterij in het gebied. Hierdoor zal de drang om iets te veranderen aan de situatie 
minimaal zijn. Naast deze binnenlandse politieke factoren kan er bij de bestrijding van 
piraterij ook gesproken worden over politieke en juridische factoren van andere staten. Dit 
zijn de staten waarvan de vloot in deze gebieden wordt bedreigd door aanvallen van piraten. 
Als we kijken naar het juridische aspect is vooral de vraag: is het mogelijk in te grijpen in het 
gebied? Hierbij moet rekening gehouden worden met de plek waar de piraterij plaatsvindt, 
binnen of buiten territoriale wateren. Hier zal verder op worden ingegaan binnen het juridisch 
kader. Als er de mogelijkheid is om in te grijpen spelen politieke factoren een rol: is er een 
wil om in te grijpen? Binnen welk verband wordt er ingegrepen? En is dit enkel op een 
diplomatiek niveau, of ook door militair ingrijpen? Tenslotte spelen sociale factoren ook een 
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grote rol. Zo is piraterij in bepaalde maatschappijen een ‘way of living’ en dus algemeen 
geaccepteerd. Er is dus geen sociale druk vanuit eigen omgeving om een andere carrière te 
verkiezen boven het leven als piraat.21 Als laatste factor kan de noodzaak tot optreden worden 
genoemd. Als er in een bepaald gebied veel aanvallen voorkomen of de aanvallen zijn van 
zeer ernstige aard zal de noodzaak om op te treden, dan wel van een individuele overheid dan 
wel van een internationale organisatie, groter zijn. Bij deze factor speelt de aandacht voor de 
problemen met piraterij in de media een grote rol.22  
Dit theoretisch kader zal gebruikt worden om de veranderingen binnen het 
Nederlandse beleid aangaande de bestrijding van piraterij beter te kunnen duiden. Welke 
veranderingen vinden er precies plaats en waarom? Welke factoren en actoren spelen in deze 
verandering een rol? In de conclusies van de hoofdstukken en de eindconclusie van deze 
scriptie zullen deze verschillende actoren en factoren daarom een belangrijke plaats innemen. 
In onderstaande tabel zijn alle genoemde actoren en factoren schematisch 
weergegeven:  
Tabel 1: De belangrijkste actoren en factoren van het theoretisch kader schematisch 
weergegeven 
Actoren Factoren 
Piraten Geografie 
Overheden van ‘piratenstaten’ Situatie in de ‘piratenstaat’; 
- Economisch 
- Politiek 
- Juridisch 
- Sociaal 
Nederlandse overheid Belangen van andere staten waarvan de vloot 
in gevaar is: 
- Juridisch 
- Politiek 
Internationale organisaties 
- VN 
- EU 
Noodzaak om op te treden 
Koninklijke Nederlandse Marine  
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 Ibidem, 28-45. 
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Juridisch kader 
Vanwege het belang van het juridisch kader in mijn onderzoek zal ik daar in deze paragraaf 
op ingaan. Om een algemeen juridisch kader te scheppen heb ik gebruikgemaakt van 
verschillende boeken. Het belangrijkste werk hiervoor was dat van Van Middelburg, Piracy in 
a Legal Context.23 Zij geeft hierin een duidelijk beeld van de verschillende definities van 
piraterij en de moeilijkheden bij de berechting van piraten. Andere werken die meer op de 
juridische kant van moderne piraterij ingaan zijn het boek van Symmons, Selected 
Contemporary Issues in the law of the sea24 en het werk van Geiβ en Petrig, Piracy and 
Armed Robbery at Sea.25 Deze werken geven een verdere verduidelijking van het boek van 
Middelburg en zullen aan bod komen in zowel het juridische kader in deze inleiding als 
verder in het onderzoek. De focus in alle boeken ligt alleen op de juridische moeilijkheden 
naar aanleiding van de piraterij in de Golf van Aden.  
Het probleem van piraterij is echter niet nieuw. Om dit te verduidelijken moeten we 
kijken naar het Verdrag van Parijs uit 1856. Met dit verdrag kwam een einde aan het tijdperk 
van georganiseerde kaapvaart en werd piraterij, ook wel zeeroof genoemd, officieel illegaal 
verklaard.26 Er zijn een aantal belangrijke verschillen tussen kaapvaart en zeeroof. Kaapvaart 
vond slechts plaats gedurende een beperkte oorlogsperiode, waarbij een uitdrukkelijke 
opdracht werd gegeven in de vorm van een commissiebrief van daartoe gelegitimeerde en 
erkende gezagsdragers, om bepaalde, vijandelijke schepen te beroven. Zeeroof is de handeling 
van aan boord gaan of pogen aan boord te gaan van een schip met de bedoeling diefstal of een 
ander misdrijf te plegen, met het voornemen of het vermogen geweld te gebruiken bij het ten 
uitvoer brengen van deze handeling.27  
In het artikel van Anderson in het Journal of World History28 wordt piraterij verder 
onderscheiden in parasitair, intrinsieke en episodische piraterij. Parasitaire piraterij komt 
vooral voor als er veel handel in een gebied is: ‘parasites flourish when hosts are readily 
available, and an efficient parasite at worst debilitates rather than destroys the host that 
sustains it.’29 Als de autoriteiten en rederijen het erover eens zijn dat de piraterij de handel 
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 Middelburg, Piracy in a Legal Context. 
24
 C.R. Symmons, Selected Contemporary Issues at the Law of the Sea  (Leiden 2011) 119. 
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belemmert gaan zij samenwerken om de schepen te beschermen. Bij intrinsieke piraterij is de 
piraterij onderdeel geworden van een commerciële en fiscale gemeenschap. Een poging van 
een andere staat om hierin te interveniëren heeft vaak directe invloed op de belastinginning, 
prestige en soms de territoriale integriteit. Deze vorm van piraterij was vaak terug te zien bij 
kaapvaart in de zestiende tot aan de achttiende eeuw.30 De laatste vorm is episodische 
piraterij. Hierbij komt piraterij tijdens een bepaalde periode voor De periodes in kwestie 
kunnen politiek of economisch zijn. Een toename van piraterij kan bijvoorbeeld te maken 
hebben met een afzwakking van politieke controle. Maar zodra de overheid de controle weer 
over neemt, zal de piraterij weer afnemen.31 
Binnen het internationale recht wordt de definitie van piraterij verder gespecificeerd. 
Het algemene probleem van internationaal recht is dat het veel verschillende niveaus en 
gebieden kent. Bij piraterij ligt het probleem voornamelijk bij wetgeving voor binnen en 
buiten territoriale wateren. Binnen territoriale wateren moet voldaan worden aan de 
wetgeving van de staat waartoe de wateren behoren. Buiten de territoriale wateren zijn er 
verschillende internationale verdragen van kracht.32  
Elk van deze verdragen geeft een andere definitie  aan de term ‘piraterij’. Het 
probleem met verschillende definities is goed uitgelegd in het boek van Annemarie van 
Middelburg.33 In dit boek komen de verschillende definities en verdragen aan bod en wordt de 
vraag gesteld wat de berechtingsmogelijkheden zijn voor, specifiek, Somalische piraten. 
Middelburg bespreekt drie verschillende definities van piraterij. Allereerst de definite van 
United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS). Deze definitie werd 
ontworpen bij het Verdrag inzake de Volle Zee, ook wel het Verdrag van Genève genoemd, in 
1958. Artikel 14 tot 21 van dit Verdrag gaan direct over piraterij. Deze artikelen zijn iedere 
volgende UNCLOS-verdrag opnieuw opgenomen en indien nodig aangepast. De huidige 
definitie van piraterij volgens UNCLOS stamt uit 1989 en staat in Artikel 101 van dit 
Verdrag:  
‘Piracy consists of any of the following acts: 
(a) Any illegal acts of violence or detention, or any act of depredation, committed for 
private ends by the crew or the passengers of a private ship or a private aircraft, 
and directed: 
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i. on the high seas, against another ship or aircraft, or against persons or 
property on board such ship or aircraft; 
ii.   against a ship, aircraft, persons or property in a place outside the jurisdiction  
of any State  
(b) any act of voluntary participation in the operation of a ship or of an aircraft with 
knowledge of facts making it a pirate ship or aircraft; 
(c) any act of inciting or of intentionally facilitating an act described in subparagraph 
(a) or (b)’34 
De UNCLOS-definitie is nog steeds de meest gezaghebbende codificatie van piraterij 
wetgeving. De definitie bevat vijf elementen. Ten eerste moet piraterij strafbare feiten van 
geweld, detentie of plundering omvatten. Ten tweede moeten deze strafbare feiten uitsluitend 
zijn gepleegd voor privé-doeleinden. Aanvallen op schepen voor publieke of politieke 
motieven behoren daarom niet tot piraterij, maar zijn wel strafbaar volgens een ander VN 
Verdrag. Ten derde moeten piraten de strafbare feiten plegen door gebruik van een privé 
schip. Een oorlogsschip van een andere staat kan dus niet aangemerkt worden als 
piratenschip, behalve als hier muiterij op plaats zou vinden van de bemanning. Het vierde 
element is het ‘twee schepen vereiste’, wat betekent dat piraterij tenminste twee schepen moet 
bevatten: piraten hebben een schip nodig om een ander schip aan te vallen. Het vijfde en 
laatste element is dat het strafbare feit gepleegd moet zijn op volle zee of op een plaats buiten 
de jurisdictie van een staat.35 De volle zee is gedefinieerd in Artikel 86 van het UNCLOS 
verdrag als “all parts of the sea that are not included in the exclusive economic zone, in the 
territorial sea or in the internal waters of a State, or in the archipelagic waters of an 
archipelagic State”. 
 De tweede definitie van piraterij komt voort uit de Convention for the Suppression of 
Unlawful Acts Against the Safety of Maritime Navigation (SUA Convention), aangenomen 
bij de conferentie in Rome in maart 1988 en van kracht in maart 1992. Ondanks dat het door 
veel landen is geaccepteerd, 164 landen waarvan 162 VN leden, heeft Somalië het verdrag 
nog steeds niet ondertekend. Het SUA-verdrag gebruikt de term ‘piraterij’ niet specifiek, maar 
piraterij en gewapende overvallen vallen wel binnen de omvang van het verdrag. Artikel 3, 
paragraaf 1 luidt als volgt: 
‘Any person commits an offence if that person unlawfully and intentionally: 
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1. seizes of exercises control over a ship by force or threat thereof of any other form of 
intimidation; or 
2. performs an act of violence against a person on board a ship if that act is likely to 
endanger the safe navigation of that ship; or 
3. destroys a ship or causes damage to a ship or to its cargo which is likely to endanger 
the safe navigation or that ship; or 
4. places or causes to be placed on a ship, by any means whatsoever, a device or 
substance which is likely to destroy that ship, or cause damage to that ship or its 
cargo which endangers or is likely to endanger the safe navigation of that ship; or 
5. destroys or seriously damages maritime navigational facilities or seriously interferes 
with their operation, if any such act is likely to endanger the safe navigation of a ship; 
or 
6. communicates information which he knows to be false, thereby endangering the safe 
navigation of a ship; or 
7. injures or kills any person, in connection with the commission or the attempted 
commission of any of the offences set forth in subparagraphs (a) to (f).’36  
Met dit verdrag kwam piraterij ook meer in het licht van terrorisme te staan en er werden een 
aantal gaten gedicht die waren ontstaan bij het UNCLOS-verdrag. Zo vallen onder het SUA-
verdrag alle schepen in maritieme wateren, dus ook territoriale - en binnenwateren. Ten 
tweede valt ook muiterij onder dit verdrag en is er niet langer een ‘twee schepen vereiste’ 
voordat een actie als piraterij benoemd kan worden. Deze zaken zorgen er wel voor dat het 
verdrag ingaat tegen de nationale soevereiniteit, waardoor veel minder landen het hebben 
ondertekend.37  
 De derde en laatste definitie is afkomstig van het International Maritime Bureau 
(IMB) en luidt als volgt: ‘the act of boarding or attempting to board any ship with the intent 
to commit theft or any other crime and with the intent or capability to use force in furtherance 
of that act’.38 Deze definitie is veruit de breedste en wordt gebruikt door rederijen en de 
meeste media. Daarnaast wordt deze definitie gebruikt voor het verwerven van informatie als 
het gaat om piraterij-aanvallen door het PRC. De definitie wordt echter niet erkend onder 
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internationaal recht en is daarom niet rechtelijk bindend zoals de UNCLOS- en de SUA-
definitie. 39 
 Voor de daadwerkelijke berechting van piraten zijn nog een aantal andere problemen 
te noemen. Piraten kunnen op vier verschillende manieren berecht worden. De eerste is in hun 
thuisland. Dit is de meest logische berechtingswijze als er piraterij plaatsvindt in territoriale 
wateren. Alleen is in veel van de gebieden waar piraterij voorkomt geen of geen goed 
functionerend rechtssysteem aanwezig. Ook zijn in veel gevallen de internationale verdragen 
niet geïmplementeerd in de nationale wetgeving. Daarnaast zijn er gevallen bekend waarbij de 
staat enkel voordeel heeft van de piraterij en daardoor ook weinig moeite doet om deze te 
bestrijden. Al deze zaken zorgen ervoor dat piraterij niet of nauwelijks wordt berecht.40 
 De tweede optie is berechting door de staat die de piraten oppakt. Deze vorm van 
berechting beslaat piraterij die plaatsvindt buiten territoriale wateren. De berechting vindt dan 
plaats in de thuisstaat van het schip dat de piraten oppakt, waar zij volgens het daar geldende 
recht worden berecht. Deze vorm van berechting brengt ook problemen met zich mee. De 
kosten voor de berechting en eventueel gevangenschap worden betaald door de staat die de 
piraten berecht. Hierdoor hebben landen minder drang om de piraten op te pakken. Daarnaast 
kunnen piraten na berechting en gevangenschap aanspraak maken op asiel. Een voorbeeld 
hiervan was in 2014 te zien in Nederland, waar drie piraten na vrijlating asiel aanvroegen.41  
 De derde berechtingsoptie is de berechting van de piraten door derde landen. Met de 
piraterij in de Golf van Aden werd er gesproken over Kenia als een plek om de piraten te laten 
berechten. Er lijkt nu een akkoord op gang te komen met de Seychellen.42 Ook hier vormt de 
vraag wie de kosten dekt een barrière.  
 De vierde en laatste berechtingsoptie is het oprichten van een internationaal 
piraterijtribunaal. Dit tribunaal zou ervoor zorgen dat alle piraten een plek hebben om berecht 
te worden. De nadelen zijn echter weer de kostenvraag en daarnaast moet er duidelijkheid 
komen welk verdrag het tribunaal gaat gebruiken.43  
 Al deze voorgaande zaken vormen het juridisch kader voor dit onderzoek. In de 
komende hoofdstukken zal dit kader als leidraad dienen.  
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Hoofdstuk 1: De opkomst van de moderne piraterij 
Dat piraterij niet alleen bestaat in geschiedenisboeken is de afgelopen jaren zeer duidelijk 
geworden. Het wordt nu beschouwd als een van de grootste bedreigingen voor de moderne 
zeevaart en haar zeevarenden. Piraterij komt vooral voor in gebieden waar zich belangrijke 
vaarroutes bevinden. Waar de concentratie handelsgoederen het sterkst is, bevinden zich 
logischerwijs de meeste rovers.44  
In dit hoofdstuk zal er eerst een beeld worden geschetst van de opkomst van moderne 
piraterij na de Tweede Wereldoorlog. Wat kan worden gezien als het begin van moderne 
piraterij? Wat was de impact op de wereldhandel door de terugkeer van piraterij op 
internationale wateren? En wat was de mondiale en Nederlandse reactie op de terugkeer van 
piraterij? In dit hoofdstuk zal ingegaan worden op deze vragen. 
Daarna zal worden gekeken naar een van de plekken waar piraterij in de jaren tachtig 
uitbrak, de Straat van Malakka. Naar aanleiding van deze korte case study zal worden 
ingegaan op de internationale en Nederlandse reactie op de opkomst van piraterij in de Straat 
van Malakka.  
 
De eerste gevallen van piraterij na de Tweede Wereldoorlog 
Piraterij was aan het begin van de twintigste eeuw overal ter wereld nagenoeg verdwenen. De 
belangrijkste oorzaak hiervan was de toegenomen grootte van de koopvaardijschepen, 
waardoor ze moeilijk konden worden geënterd en beroofd. Verder nam de geografische 
kennis van de wereldzeeën toe. Hierdoor nam het voordeel dat piraten hadden met de 
bekendheid van de gebieden af. Ten slotte zagen steeds meer mogendheden piraterij als een 
internationaal probleem dat gezamenlijk moest worden aangepakt, waardoor de bestrijding 
effectiever werd.45 
 Na de Tweede Wereldoorlog stak piraterij weer de kop op. Een nieuwe uitbraak van 
piraterij was zichtbaar in de jaren zeventig van de twintigste eeuw in het Caribisch gebied. 
Deze opkomst van zeeroof kwam voort uit de smokkel van drugs en wapens. Bendes 
smokkelden deze waren en overvielen cruiseschepen. Aan het begin van de jaren tachtig 
keerde piraterij in meerdere delen van de wereld terug.46 Deze moderne piraterij heeft net als 
in de tijden voor de Tweede Wereldoorlog een sterke relatie met de economische situatie in de 
gebieden. Vooral jonge mannen die een armoedig bestaan hadden in landen langs drukke 
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vaarwegen voelden zich aangetrokken tot piraterij. Naast deze vorm van individuele piraterij 
zijn ook gevallen bekend waarbij een organisatie werd opgezet. Vermogende opdrachtgevers 
rustten piratenschepen modern uit met satellietschotels om het scheepsverkeer te volgen via 
internet. Daarnaast kregen de piraten automatische wapens mee en sterke motoren die 
krachtiger waren dan die van de kustwacht. Een groot deel van het geld dat werd verdiend met 
de roof en kaping van schepen verdween in de zakken van deze opdrachtgevers. Zij maakten 
dus zelf hun handen niet vuil, maar zorgden voor mannen en uitrusting die dit voor hen 
deden.47 Deze verschillende vormen van piraterij zullen later in de scriptie verder worden 
uitgediept. 
 
Moderne piraterij in Zuid-Oost Azië en de internationale reactie hierop 
Binnen deze paragraaf zal verder in worden gegaan op de piraterij in de Straat van Malakka.  
Piraterij was tijdens het late koloniale tijdperk, tussen 1915 en 1941, bijna volledig 
uitgebannen in Zuidoost-Azië door de inspanning van de Engelse, Spaanse en Nederlandse 
marine. De nieuwe post-koloniale staten die ontstonden in Zuidoost-Azië erfden het systeem 
van soevereine staten met vastgelegde maritieme en territoriale grenzen. In principe moesten 
de maritieme autoriteiten – marine, maritieme politie en kustwacht – verantwoordelijkheid 
dragen voor de veiligheid binnen de territoriale wateren. Dit was echter niet altijd in het 
belang van de autoriteiten, die door corrupte praktijken ook geld verdienden aan criminaliteit 
op zee.48 Tijdens de overgang van een koloniale naar soevereine staat nam de piraterij in 
Zuidoost-Aziatische wateren toe. Dit is bijvoorbeeld terug te zien bij de onafhankelijkheid 
van de Filipijnen in 1946. De Britse Royal Navy in Noord-Borneo bleef hard optreden tegen 
piraterij. Zo werden er eind 1949, 33 Filipijnse piraten opgepakt en veroordeeld tot een 
gevangenisstraf tussen de vijf en zeven jaar. Toen het aantal aanvallen van piraten bleef 
toenemen zette de Britse Royal Navy van af 1954 een permanente marine police service op 
die als enige taak had om piraterij tegen te gaan.49 
 De schepen die door piraten aangevallen werden, waren in deze periode van 
Indonesische komaf. Het ging daarbij vooral om kleine handelsschepen die producten 
vervoerden van het ene eiland naar het andere. Tussen deze eilanden was er daarnaast veel 
sprake van ongereguleerde handel en smokkel. Deze zaken bij elkaar zorgden voor een 
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ongezond handelsklimaat waar de Britten erg onder te lijden hadden.50 De Britten kwamen tot 
de conclusie dat de piraterij alleen aangepakt kon worden vanaf de land- en kustgebieden en 
zochten daarvoor samenwerking met de Filipijnen, Indonesië en Maleisië. Samenwerking 
bleek echter moeilijk om een aantal redenen. Ten eerste was er een verschil van mening over 
de grootte van de territoriale wateren in de verschillende gebieden. De Filipijnen gingen uit 
van de grenzen die waren gesteld bij het Spaans-Amerikaanse verdrag van Parijs uit 1898. De 
Britten volgden echter de wetgeving die was vastgelegd in de United Nations Convention of 
the Law of The Sea (UNCLOS) uit 1958. Daarnaast was er een verschil van mening over hoe 
de piraterij het beste kon worden bestreden. De Filipijnen wensten veel minder verstrekkende 
maatregelen, waarbij smokkel uitgesloten zou worden van berechting. De Britten gingen 
daarmee niet akkoord. Hierdoor gingen beide partijen uiteindelijk hun eigen weg in de 
bestrijding van de piraterij.51  
 Vanaf het einde van de jaren zeventig kwam er internationale aandacht voor de 
problemen met piraterij in Zuidoost-Azië. Dit kwam door de toename van piraterij in de Straat 
van Malakka, een belangrijke internationale handelsroute van bijna negenhonderd kilometer 
lang tussen de kust van Maleisië en Sumatra die de Chinese Zee en de Indische Oceaan met 
elkaar verbindt. Internationale transportschepen werden hier doelwit van aanvallen door 
piraten. De Straat van Malakka is vandaag de dag nog steeds één van de drukste waterwegen 
ter wereld, ieder jaar passeren 50.000 internationale schepen de Straat. Ongeveer 80.000 
mensen en 10.000 vissersboten per dag maken gebruik van dit vaarwater. Een kwart van alle 
olie die wereldwijd wordt geproduceerd komt door de Straat van Malakka. Daarnaast 
transporteren bulktankers goederen uit China en Japan naar markten in Europa, Afrika en 
Amerika en vervoeren veerboten cruisepassagiers naar Singapore, Bali en andere exotische 
bestemmingen.52 Cijfers van het scheepverkeer in de jaren tachtig ontbreken helaas, maar het 
staat vast dat de Straat toen ook al bekend stond als een van de drukkere vaarroutes in de 
wereld.  
Het vele verkeer in de Straat van Malakka zorgde ervoor dat schepen langzaam 
moesten varen, waarmee ze kwetsbaar werden voor aanvallen van piraten. Daarnaast kende 
Zuidoost-Azië een ideale omgeving voor piraten. Zo waren er veel kleine eilanden, 
zandbanken en koraalriffen waardoor kennis van het gebied cruciaal was voor een goede 
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navigatie. De kusten zijn relatief dichtbegroeid met ingangen naar kleine rivieren. Hierdoor 
waren de piraten met hun kleine boten en bekendheid met de omgeving in het voordeel.53 
Naast de omgeving waren er meerdere redenen waarom optreden tegen de piraten in 
dit gebied moeilijk bleek. Het Indonesische militaire apparaat werd niet alleen bekostigd door 
de overheid. Zij moesten zich voor een deel, zo niet het grootste deel, zelf financieren. 
Hoeveel van het inkomen de militairen zelf moesten financieren blijft onduidelijk, maar 
schattingen komen uit op 75%.54 Het grote nadeel hiervan was dat militairen doordat ze voor 
een deel zelf voor hun inkomen moesten zorgen zich nooit totaal konden toeleggen op hun 
overheidstaken. Hierdoor ontstonden maffia-achtige praktijken, waarbij door militairen 
bescherming werd geboden in ruil voor geld. Bij piraterij resulteerde dit erin dat piraten een 
bepaalde ‘belasting’ betaalden, waardoor hun criminele activiteiten door de vingers werden 
gezien. Direct en indirect werd de Straat van Malakka hiermee een bron van inkomsten voor 
het Indonesische militaire apparaat. Officieel voerden zij militaire controles uit, maar 
ondertussen gaven zij groen licht voor hun onderwereldpraktijken.55  
 Verder kostte het bestrijden van piraterij veel geld aan boten, vliegtuigen, 
surveillance-materialen en personeel. Indonesië had lange tijd het idee dat het 
piraterijprobleem werd overdreven en als er al sprake was van piraterij, dit vooral in de 
territoriale wateren van Maleisië plaatsvond. Daarnaast vond Indonesië het niet haar 
verantwoordelijkheid om bescherming te bieden aan buitenlandse schepen terwijl zij voor de 
kosten op moesten draaien en de internationale scheepvaart die van het water gebruik maakte 
niet.56 Bij Indonesië was er dus vooral sprake van ontkenning van hun verantwoordelijkheden. 
Internationaal gezien lag dit heel lastig. De piraterij was vooral land gebonden of speelde zich 
af in de territoriale wateren. Dit zorgde ervoor dat het juridisch gezien niet mogelijk was om 
als buitenlandse mogendheid in te grijpen in het gebied.  
Een gevolg van de opkomst van moderne piraterij was de oprichting van het 
International Maritime Bureau (IMB) in 1981 als onderdeel van de International Maritime 
Organisation (IMO). De focus van het Bureau kwam te liggen op het bestrijden van alle 
vormen van maritieme criminaliteit. Het IMB werkte samen met de World Customs 
Organisation (WCO) en Interpol voor de uitwisseling van informatie, het identificeren en 
onderzoeken van fraude, het spotten van criminele trends en om de aandacht te vestigen op 
alle vormen van criminaliteit die de internationale handel bedreigen. Gealarmeerd door de 
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grote groei van het wereldwijde fenomeen werd het IMB Piracy Reporting Centre (PRC) in 
1992opgericht. Het centrum is gevestigd in Kuala Lumpur, Maleisië, niet verrassend aan de 
Straat van Malakka. Het PRC houdt toezicht over de grote internationale vaarroutes, meldt 
aanvallen van piraterij aan de lokale politie en houdt rederijen op de hoogte van gevaren in de 
verschillende gebieden. Het IMB noemt zich op zijn eigen internetsite ‘the world’s premier 
independant crime-fighting watchdog for international trade’.57 
  
De Nederlandse reactie op de opkomst van moderne piraterij 
In de Nederlandse archieven is weinig te vinden over de piraterij in de Straat van Malakka. 
Hieruit is op te maken dat de Nederlandse scheepvaart waarschijnlijk weinig last heeft gehad 
van de piraterij in dit gebied. Dat de Nederlandse overheid wel op de hoogte wilde worden 
gehouden van de problematiek in het gebied spreekt uit verschillende stukken uit het archief 
van de Raad van de Waterstaat  in het Nationaal Archief. Het betrof hier vooral Britse 
krantenartikelen. Zo werd er in de Straits Times van 30 september 1981 gesproken over een 
samenwerking tussen de kustwacht en de marine van Indonesië. Volgens het artikel waren in 
1980 24 schepen, inclusief tankers, aangevallen in de buurt van Singapore.58 Verder werd er 
in meerdere artikelen ingegaan op de toename van het aantal aanvallen en de reactie hierop 
van de Indonesische regering. Uit de artikelen bleek dat de Indonesische regering aangeeft 
meer te zullen doen: ‘Since the beginning of the year (1981 red.) there have been a total of 24 
piracy attacks in and around the channel area. With the increasing number of pirate attacks 
in the channel, Indonesia authorities have now stepped up their vigilance (...) The Indonesia 
Embassay spokesman added that the Indonesian Government was concerned over the 
mounting piracy attacks’.59 Of deze mooie woorden ook werkelijkheid werden is niet terug te 
vinden in de Nederlandse archieven. Uit de eerder besproken literatuur kan echter worden 
opgemaakt dat de uitvoering van de plannen nog al eens te wensen over liet. 
 Naast artikelen met wat meer algemene informatie, zijn er ook artikelen te vinden die 
via illustraties ingaan op hoe de piraten te werk gingen. De illustraties van het artikel ‘How 
pirates stage their hold-ups on tankers’ uit de Sunday Times van 13 september 1981 heb ik 
gebruikt als voorblad op deze scriptie. Hier is te zien hoe een groepje mannen in een klein 
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bootje met vooral handwapens naar een koopvaardijschip toe vaart, via een touw het dek op 
klimt en vervolgens direct naar de kapiteinshut gaan waar ze het vooral gemunt hebben op het 
vergaren van geld en andere waardevolle bezittingen van de bemanning. Verder werd er in het 
artikel specifiek vermeld dat er door de piraten geen gebruik werd gemaakt van vuurwapens.60 
Dit zou echter snel veranderen. In een artikel uit de Sunday Times van 4 oktober 1981 bleek 
dat piraten het vuur op een koopvaardijschip openden met machinegeweren nadat het schip 
waarschuwingen om de motoren uit te zetten had genegeerd.61 
 De artikelen volgden elkaar in rap tempo op. Ondanks dat het geen lange berichten 
waren, stond er bijna elke dag iets in de Britse kranten over piraterij in dit gebied. Hierdoor 
kan worden aangenomen dat het probleem van piraterij voor Britse schepen aanzienlijk groter 
was dan voor Nederlandse schepen. Verder is in de artikelen te zien dat steeds meer partijen 
actie wensten te zien tegen de piraten in het gebied. Aan het eind van 1981 gingen veel 
krantenartikelen over protesten van oliebedrijven en rederijen. Zij wilden meer bescherming 
van de marine. Maar omdat het gevaar voor aanvallen was toegenomen wensten de 
Indonesische mariniers ook meer geld en een betere verzekering voor het werk dat zij deden.62 
Als reactie hierop volgde een artikel in de Straits Times op 1 oktober 1981 waarin de directeur 
van de marine van Singapore, kapitein Goh Choo Keng, zegt dat de bemanning van 
koopvaardijschepen meer kan doen om aanvallen van piraten te voorkomen. Het ging hierbij 
vooral om het voorkomen dat de piraten aan boord gaan. Hij zegt hierover: ‘If crew members 
are alert, they can easily repel the pirates’.63 Dit moest gedaan worden door een simpele tik 
op hoofd of handen of ze er van langs geven door water op hen te spuiten met de brandslang 
als piraten aan boord probeerden te komen. Verder moest er niet voor anker worden gegaan in 
de smalle vaarwateren.64  
De aanwezigheid van stukken omtrent de problematiek in de Indonesische wateren 
duiden erop dat dit bij de Nederlandse overheid bekend was en dat de ontwikkelingen 
nauwlettend werden gevolgd. Zo zijn er verschillende stukken waarin de Engelse autoriteiten 
hun afspraken met de Indonesische en Singaporese overheden doorbriefden aan de 
Nederlandse autoriteiten. Het ging dan voornamelijk om afspraken over hoe aanvallen van 
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piraterij moesten worden gemeld en wie op welk moment actie ondernam, de kustwacht of de 
marine.65 Verder werd er bekendgemaakt dat er een ‘monitoring-group’ werd opgericht 
waarin reders, zeeliedenvakbonden en regering op ongeregelde tijden overleg pleegden naar 
aanleiding van meldingen van gevallen van zeeroverij. Het ging hier echter om een Britse 
organisatie, over een Nederlands equivalent heb ik niks terug kunnen vinden in de archieven 
of literatuur.  
 Nederland ondervond zelf ook directe schade aan de piraterij in Indonesische wateren. 
In de archieven heb ik twee berichten gevonden van Nederlandse schepen die werden 
overvallen door piraten in dit gebied. Het eerste schip was de Nedlloyd Main dat werd 
overvallen op 25 juli 1981 in internationale wateren nabij Singapore. De kluis van het schip 
werd leeggehaald, waarin een bedrag van ongeveer 1000 Amerikaanse dollars lag. Omdat de 
aanval plaatsvond in internationale wateren was het voor de kustwacht of marine van 
Singapore niet mogelijk om in te grijpen. Het tweede schip was de Nedlloyd Waser en werd 
overvallen op 17 augustus 1981 in het Philip Channel nabij Singapore. Bij de overval werd de 
kluis leeggehaald en persoonlijke bezittingen van de bemanning, waaronder een camera, 
geconfisqueerd. Verder werd in het bericht gemeld dat het contact met de politie van 
Singapore goed was verlopen.66 
 De vraag blijft echter waarom de Nederlandse overheid niet meer heeft gedaan om de 
Nederlandse schepen te beschermen. Uit de archiefstukken is mij niet duidelijk geworden dat 
de Nederlandse autoriteiten iets hebben ondernomen om de reders of bemanning te helpen, 
naast het volgen van de Britse berichtgeving. Waarschijnlijk passeerden minder Nederlandse 
dan Britse schepen de Straat van Malakka. Het kan ook zijn dat deze stukken nog niet 
toegankelijk zijn: delen van de archieven uit 1980 zijn immers nog niet ontsloten. Een andere 
mogelijkheid is dat er te weinig schade mee gemoeid was. De bedragen die vermeld werden 
in de stukken over Nederlandse overvallen schepen kwamen niet boven de 1000 Amerikaanse 
dollars. Ik heb ook geen verzoeken om bescherming van Nederlandse reders kunnen vinden. 
Dit zegt echter niets over de emotionele schade die bemanningen opliepen, waar in de 
archieven ook niets over te vinden is.  
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Conclusie 
De opkomst van moderne piraterij begon na de Tweede Wereldoorlog, in eerste instantie 
vooral in Aziatische wateren. De zeeroof werd vooral gepleegd door jonge mannen met een 
armoedig bestaan die dicht bij drukke vaarroutes woonden. Vooral de Britten traden op tegen 
de piraterij in de Aziatische wateren, voornamelijk via diplomatieke weg maar ook door de 
oprichting van de marine police service. Zij kwamen er echter achter dat het probleem op het 
land lag en niet op zee. De samenwerking met de autoriteiten in het gebied verliep stroef, 
waardoor het probleem nauwelijks werd aangepakt. In de Straat van Malakka bleven de 
schepen een makkelijke prooi door de langzaam varende schepen en de geografische 
kenmerken van het gebied. 
 Ook Nederlandse schepen werden overvallen in het gebied. De Nederlandse 
autoriteiten ondernamen echter weinig actie om de vloot te beschermen, naast op de hoogte 
blijven van Engelse berichten. Een specifieke reden daarvoor heb ik niet kunnen achterhalen. 
Wellicht was er te weinig schade door de relatief lage geldbedragen die werden buitgemaakt 
op Nederlandse schepen. Maar het kan ook zijn dat de informatie die nodig is om dit te 
verklaren nog niet beschikbaar is omdat deze archieven nog niet zijn geopend.  
In de volgende hoofdstukken van deze scriptie zal gekeken worden naar het 
Nederlandse beleid tegen piraterij in West-Afrika, waar specifiek zal worden gekeken naar 
Nigeria en de piraterij in de Nigerdelta, en piraterij in de Golf van Aden. Binnen deze 
hoofdstukken zal ook aandacht worden besteed aan de positie van de rederijen en 
internationale samenwerkingsverbanden rondom de bestrijding van piraterij. Hierdoor zal 
uiteindelijk een breed beeld kunnen worden gegeven van de beleidsvorming voor de 
bestrijding van moderne piraterij tussen 1980 en 2010 door de Nederlandse overheid.  
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Hoofdstuk 2: West-Afrika 
In dit hoofdstuk zal er worden ingegaan op zeeroof aan de Afrikaanse Westkust. Bij het 
onderzoek naar piraterij in West-Afrika spitst het onderzoek zich toe op de piraterij in de 
Nigerdelta aan de kust van Nigeria. Dit omdat hier de meeste bronnen van beschikbaar waren 
en de meeste aanvallen op Nederlandse schepen plaatsvonden aan de Afrikaanse westkust. 
Het onderzoek naar West-Afrika bestaat uit drie onderdelen. In eerste instantie zal ik een 
beeld geven van de piraterij in het gebied, daarna zal gekeken worden naar de Nederlandse 
belangen in het gebied en tot slot naar het gevoerde Nederlandse beleid. Aan het einde van het 
hoofdstuk hoop ik een beeld te kunnen geven van de Nederlandse reactie en haar beleid op de 
piraterij in West-Afrika, specifiek Nigeria. Naast literatuur zal ik in dit hoofdstuk gebruik 
maken van bronnen uit het Nationaal Archief en het Nederlandse Instituut voor Militaire 
Historie te Den Haag.67  
 
Piraterij in de Nigerdelta vanaf 1980 
De aanvallen van piraten in de Nigerdelta namen toe nadat in het midden van de jaren 
zeventig de olieproductie in Afrika een grote vlucht nam. Een vloot schepen met 
constructiemateriaal genaamd de ‘cement armada’ reisde in deze periode af naar de 
Nigerdelta. Eenmaal daar werden de wachtende schepen werden overvallen en de gestolen 
goederen aan de kust verkocht. Deze schepen waren een goed doelwit voor de piraten, 
aangezien de voltallige bemanning van de vrachtschepen vaak niet aan boord was wanneer de 
schepen lagen te wachten.68 Al snel werd deze piraterij georganiseerd. Piraten gingen 
opereren in groepen van twintig tot dertig personen en voor de boten werden buitenboord 
motoren aangeschaft, die voor gewone vissers veel te duur zouden zijn geweest. Kapiteins van 
transportschepen raakten ervan overtuigd dat de groepen piraten werden ingelicht door de 
havenautoriteiten en douane-ambtenaren. De piraten leken precies te weten welke schepen ze 
moesten overvallen. Daarnaast eindigden gestolen goederen snel in lokale winkels en 
straatmarkten. 69  
De schepen die het meest werden aangevallen waren kleinere schepen, onder de 300 
ton, met een kleine bemanning en lage boorden. Dit betekent echter niet dat er geen grotere 
schepen werden aangevallen. In 1978 werd een Panamees geregistreerd schip van 12000 ton 
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overvallen. In de loop van de jaren zeventig werden de piratengangs groter. Hiermee nam ook 
het geweld toe. Tot de aanval op het schip Lindinga Ivory in 1979, toen de kapitein werd 
gedood en alle veertien bemanningsleden gewond raakten, leken de Nigeriaanse autoriteiten 
geen actie te ondernemen door in te grijpen. Het probleem was echter groot. Alleen al rond de 
haven van Lagos vonden tussen de drie en twaalf aanvallen per dag plaats in het eerste kwart 
van de jaren tachtig. 70  
 
Afbeelding 2: Golf van Guinea 
 
Bron:http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/a/a6/Gulf_of_Guinea_%28English%2
9.jpg (8 juli 2014). 
 
Er zijn meerdere redenen te geven voor de opkomst van piraterij aan de kust van West-Afrika, 
waarvan er al een aantal kort voorbij zijn gekomen. In de eerste plaats de fragiele staat. Aan 
het einde van de jaren zestig brak een bloedige burgeroorlog uit in Nigeria. Vanaf de jaren 
zeventig kende het land meerdere militaire machthebbers die verkiezingen beloofden. Maar 
tot op heden is er geen stabiele democratie in Nigeria aanwezig en zijn er nog altijd etnische, 
politieke en religieuze spanningen.71 
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 Een tweede reden waren de lange wachttijden van de schepen om gelost te worden in 
de havens. De bestellingen voor cement en andere bouwmaterialen om oliewinningsprojecten 
te starten gingen de capaciteit van de havens ver te boven. Hierdoor moesten schepen soms 
maandenlang wachten om gelost te worden. Dit leverde grote problemen op voor de reders 
zoals tekorten aan drinkwater. Schepen waren genoodzaakt om, net als in de tijd van de 
Verenigde Oost-Indische Compagnie, tentzeilen te spannen om regenwater op te vangen.72 
Daarnaast hadden de schepen veel waardevolle spullen aan boord wat ze een aantrekkelijk 
doelwit maakten voor criminelen. Door een tekort aan wapens en andere beschermende 
maatregelen zoals patrouilles in de haven konden bemanningsleden zichzelf en hun lading 
niet goed verdedigen.73 
 Optreden tegen de piraterij in West-Afrika bleek lastig omdat deze plaatsvond in 
territoriale wateren en niet op volle zee.74 In het juridisch kader in de inleiding heb ik hier al 
aandacht aan besteed. Binnen territoriale wateren moest voldaan worden aan de wetgeving 
van de staat waartoe de wateren behoren. Volgens de definitie van de Verenigde Naties moet 
hier daarom gesproken worden van ‘armed robbery’ in plaats van ‘piracy’.75 Enkel Nigeria 
mocht dus optreden tegen de piraterij. Ingrijpen van buitenaf was hierbij volgens het 
internationaal recht niet mogelijk. Er waren dus geen opties om de schepen te beveiligen met 
een eskader van een nationale marine-eenheid. Daarom werd er via diplomatieke weg 
geprobeerd Nigeria in te laten zien dat er iets aan het piraterij probleem gedaan moest worden.  
De Nigeriaanse overheid nam wel maatregelen tegen piraterij en investeerde in de 
veiligheid op zee. Deze maatregelen hadden echter weinig effect. Er bleven overvallen 
plaatsvinden op schepen en het aantal aanvallen nam, ondanks de inspanningen van de 
Nigeriaanse autoriteiten, nauwelijks tot niet af.76 De gewapende overvallen op buitenlandse 
schepen werd een voorlopige halt toegeroepen door een grootschalige campagne tegen de 
misdaad in Nigeria onder het militaire regime van generaal Babangida vanaf het midden van 
de jaren tachtig tot de jaren negentig van de vorige eeuw.77 Toch lijkt de meest logische reden 
voor het verminderen van het aantal aanvallen de afnemende olieprijzen. Hierdoor nam het 
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aantal schepen in de Nigeriaanse havens af en daarmee het aantal mogelijkheden voor piraten 
om overvallen te plegen.78 
 Aan het begin van de 21ste eeuw nam het aantal incidenten aan de Westkust van Afrika 
weer toe. Volgens de jaarlijkse rapporten van het IMB staat Nigeria, na Somalië, al jaren op 
de tweede plaats als het gaat om aanvallen van piraten op schepen. Onderstaande tabel geeft 
het aantal gerapporteerde pogingen tot piraterij en gewapende overvallen op zee in Nigeria 
tussen 2000 en 2010. Volgens het IMB wordt de meerderheid van de piraterijaanvallen bij de 
bevoorrading van olie-installaties en op vissersboten niet gerapporteerd. In werkelijkheid 
zullen de cijfers dus nog hoger liggen dan in de onderstaande tabel aangegeven. 
 
Tabel 1: Aantal gerapporteerde pogingen tot piraterij en gewapende overvallen op zee 
in Nigeria tussen 2000 en 2010. 
 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 
Nigeria 10 20 15 40 28 16 12 42 40 28 11 
Bron: ICC-IMB, Piracy and Armed Robbery Against Ships, Annual Report 2009. 
http://file:///home/chronos/user/Downloads/131106_2009%20annual%20IMB%20Piracy%20
Report.pdf  (19 juni 2014).  
 
Dat de Nederlandse overheid zich de afgelopen jaren heeft bezig gehouden met het doen van 
onderzoek en het schrijven van beleidsstukken omtrent de piraterij aan de Westkust van 
Afrika is terug te vinden in de archieven. In 2003 gaf de Afdeling Koopvaardijzaken van de 
Marinestaf een bundel uit met als titel ‘Bundel Zeeroverij en Verstekelingen’ waarin de 
situatie in West-Afrika uitgebreid werd beschreven. De bundel bevatte informatie over wat te 
doen als bemanningsleden op een schip dat werd aangevallen, alsmede adviezen omtrent de 
aanpak van piraterij in deze regio van onder andere het IMO en het ISF.79 In het rapport van 
de Adviesraad Internationale Vraagstukken (AIV) met als titel ‘Piraterijbestrijding op zee. 
Een herrijking van publieke en private verantwoordelijkheden’ uit 2010 nam de piraterij aan 
de West-Afrikaanse kust ook een belangrijke plaats in. Hier werd als belangrijkste reden voor 
de toename van piraterij in het gebied de oliewinning genoemd: ‘In de Nigerdelta kan 
piraterij in verband worden gebracht met gewapende milities die strijden voor een betere 
verdeling van de opbrengsten uit olie. De grenzen tussen piraterij, gewapende milities en 
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criminele bendes zijn erg fluïde in dit olierijke conflictgebied. Milities waaronder de MEND 
(Movement for the Emancipation of the Niger Delta) proberen niet alleen oliemaatschappijen 
af te persen, maar ook politieke druk uit te oefenen op de Nigeriaanse overheid om vijftig 
procent van de olie- en gasopbrengsten uit de Nigerdelta in de regio te investeren.’80 Omdat 
de piraterij opnieuw voor het grootste gedeelte plaatsvond in de territoriale wateren van 
Nigeria kon de internationale gemeenschap enkel diplomatieke druk uitoefenen op de 
Nigeriaanse overheid.  
 
De Nederlandse belangen in het gebied 
In de vorige paragraaf is een beeld geschapen van de piraterij in de Nigerdelta vanaf 1980. In 
deze paragraaf zal ingezoomd worden op de Nederlandse belangen in het gebied. Hoeveel 
Nederlandse schepen werden overvallen en van welke rederijen? En wat is de reactie van de 
reders op deze aanvallen?  
De piraterij in West-Afrika werd een Nederlandse aangelegenheid toen schepen van 
eigen bodem werden aangevallen. Er werden voor 1981 al acht Nederlandse schepen 
overvallen.81 Uit een rapport van het IMO uit 1983 blijkt dat op 23 mei 1981 het schip 
Nedlloyd Schelde werd overvallen in de haven van Lagos. In 1982 ging het om twee schepen: 
de Nedlloyd Steenkirk op 22 augustus van dat jaar en de Baltic op 1 december. Beide schepen 
lagen in de haven van Lagos. Het laatste schip uit het rapport was de Nedlloyd Madras, die op 
4 januari 1983 net als de andere schepen werd overvallen in de haven van Lagos.82 Dat lang 
niet alle overvallen schepen in de statistieken van de officiële instanties terecht kwamen blijkt 
uit het archiefmateriaal. Zo werd in een brief van de officieren van de Nedlloyd Schelde aan 
de Vereniging van Kapiteins en Officieren ter Koopvaardij hun zorg uitgesproken na een 
overval op het schip Nedlloyd Niger. Dit schip is echter niet terug te vinden in het IMO-
rapport.83  
Dat de aanvallen op schepen vaak gepaard gingen met geweld wordt duidelijk uit 
fragmenten van de scheepsjournalen. Op de Nedlloyd Marseille werden in augustus 1980 twee 
aanvallen uitgevoerd waarbij de tweede slaagde. De lading werd opengebroken, in het water 
geworpen en opgepikt door een kleine speedboot. Tegelijkertijd werd de walzijde van het 
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schip bekogeld met stenen om de bemanning het ingrijpen te verhinderen. Bij een aanval van 
piraten op het schip Nedlloyd Manilla in december van 1980 werd de ‘tweede stuurman met 
een mes bedreigd en zijn horloge ontvreemd’. 84 Een verslag van de kapitein van het schip 
Andrea Smits laat zien dat het treffen van maatregelen voor de beveiliging van het schip lang 
niet altijd hielp. Voor vertrek waren er ‘zware extra grendels op alle accommodatie 
buitendeuren aangebracht, spanschroefpatenten op deuren van stores, kabelgat en 
machinekamer, vergrendelden het grote kabelgatluik middels een zware sjorring of de 
ankerketting van het uitgepompte BB-anker’.85 Daarnaast werd er extra wacht gehouden en 
buitenboordverlichting aangebracht. Het schip werd twee keer aangevallen in de nacht van 25 
december 1980. Beide keren waren de overvallers zwaar bewapend met ‘bijlen, kapmessen, 
koevoeten en wierpen flessen die aangevuld waren met zand of water’.86 Uit de gegevens van 
het IMO blijkt ook dat de aanvallen van piraten erg gewelddadig waren. Zij hebben van alle 
aanvallen bijgehouden of er geweld werd gebruikt en op wat voor manier. Bij de Nederlandse 
aanvallen tot 1981 zijn er tien gevallen van aanvallen waarbij de bemanning gewond is 
geraakt en één geval van verkrachting. Het is onduidelijk uit het rapport of het hierbij ging om 
een mannelijk of vrouwelijk bemanningslid dat werd verkracht. Bij de Britse en Duitse 
schepen waren er zelfs doden gevallen.87  
Dat de medewerkers van de haven en politie betrokken waren bij de aanvallen op 
buitenlandse schepen komt naar voren in het archiefmateriaal. Een brief van de heer J. 
Scharloo die zich bevond in Lagos bij het Directoraat van de Scheepvaart en Maritieme Zaken 
bevat het volgende fragment: ‘Juni echter te Calabar werd er gestolen als raven door 
havenarbeiders, politie pakte veel af en deze heren verkochten het door’.88 De precieze 
functie van Scharloo is onbekend. Ook uit het reisverslag van de Nedloyd Manilla door 
kapitein C.M. van der Does blijkt dat medewerkers in de havens en politie betrokken waren 
bij de overvallen van piraten. Hij schreef: ‘Bij alle overvallen alle officiële instanties 
gewaarschuwd; doorgaans als politie komt zijn de rovers verdwenen; de speedboten worden 
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ongemoeid achtergelaten. Op de rede is GEEN politie en/of marine aanwezig. Legden bij de 
Nederlandse ambassade protest af.’89 
De Nederlandse reders kaartten de veiligheidssituatie die heerste in de West-
Afrikaanse havens aan bij het Ministerie van Buitenlandse Zaken en andere 
overheidsinstanties. De Federatie van Werknemers in de Zeevaart (FWZ) schreef op 8 april 
een brief aan minister-president R.F.M. Lubbers. De Federatie vroeg hierin om bescherming 
van de vloot door de Koninklijke Marine. Om dit te rechtvaardigen werd een voorbeeld 
aangehaald van de Koninklijke Java China Japan Pakketvaarmaatschappij. Voor bescherming 
ging er aan boord van deze schepen een detachement van de Nederlands Indische Veldpolitie 
mee, die te vergelijken was met de Rijkspolitie.90 De redersverenigingen in Nederland 
werkten in hun protest niet geheel zelfstandig, maar zochten samenwerking met 
rederijverenigingen uit andere landen. Zo werd er op 26 april 1983 door de Koninklijke 
Nederlandse Redersvereniging (KNR) een brief van de International Shipping Federation Ltd. 
(ISF) doorgestuurd naar verschillende Nederlandse overheidsinstanties waaronder het 
Ministerie van Buitenlandse Zaken en Verkeer- en Waterstaat over de situatie aan de West-
Afrikaanse kust.91 De ISF representeerde in 1981, 29 nationale rederijen in internationaal 
verband die gezamenlijk ongeveer 60% van de mondiale vloot vormden.92 
Daarnaast oefende de ISF druk uit op de Nigeriaanse autoriteiten om actie te 
ondernemen. In een brief aan de president van Nigeria gaven zij aanbevelingen hoe de 
veiligheid in de haven van Lagos kon verbeteren. Deze aanbevelingen besloegen onder andere 
24-uurs patrouille van de marine in het havengebied en een andere wijze om de aankomst en 
vertrek van schepen aan te geven; de radioverbinding die tot dan toe gebruikt werd kon door 
de piraten worden onderschept. Daarnaast gaf de ISF aan dat de verantwoordelijkheid voor de 
veiligheid van de schepen naast de Nigeriaanse autoriteiten ook bij de reders zelf lag. Voor 
deze rederijen gaven zij praktische maatregelen die de kans op een aanval verkleinde zoals het 
dek altijd volledig verlichten en er moest altijd een deel van de bemanning wacht houden.93  
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Naast rederijverenigingen werden er oproepen gedaan van de bemanning van een 
schip aan haar bestuur. Hierin eisten zij dat er in Nigeriaanse wateren professionele Hollandse 
gewapende bewaking aan boord kwam, een Lagospremie of gevarenpremie voor schepen die 
naar dit gevaarlijke gebied moesten afreizen en dat er op elk schip een veilige ruimte moest 
worden gecreëerd waar de bemanning kon schuilen in het geval van een overval.94  
 
Het Nederlandse overheidsbeleid 
De problemen die piraterij veroorzaakten voor de Nederlandse scheepvaart lieten de politiek 
in Den Haag ook niet ongemoeid. In de Tweede Kamer kwam het probleem van piraterij op 
verschillende momenten ter sprake. De eerste Kamervragen werden gesteld op 18 november 
1981 door de leden M. Epema-Brugman, van de PvdA, en H. Ch. Couprie, van het CDA. Zij 
vroegen hoe groot het probleem van piraterij was aan de Westkust van Afrika, of het 
gezamenlijke optreden met de landen van de Europese Gemeenschap had geleid tot 
verbetering, of er zich in andere wateren ook piraterij voordeed en welke stappen het 
Ministerie van Verkeer- en Waterstaat zou gaan ondernemen om de goederen aan boord van 
Nederlandse schepen beter tegen piraterij te beschermen. De minister van Verkeer en 
Waterstaat, op dat moment N. Smit-Kroes, beantwoordde door te zeggen dat het beleid tot nu 
toe nog weinig vruchten af had geworpen en dat Nederlandse koopvaardijschepen nog steeds 
doelwit waren van aanvallen voor zeerovers in de Nigeriaanse wateren. Maar dat er een 
gecoördineerd optreden kwam van EG-lidstaten in Lagos, waarbij wederom aangedrongen 
moest worden op het nemen van maatregelen met een meer permanent karakter.95  
Ook in latere jaren bleef diplomatieke druk binnen Europees verband de belangrijkste 
pijler van het Nederlandse beleid. Minister M. van der Stoel van Buitenlandse Zaken bracht in 
januari 1982 een bezoek aan Nigeria, Ghana en Angola. In de voorbereidende stukken 
kwamen de gesprekken binnen de Europese Gemeenschap over het probleem van piraterij in 
het gebied naar voren: ‘In het bijzonder wordt m.b.t. Nigeria nog de aandacht gevestigd op 
het probleem van de piraterij. De toename van piraterij en de daaruit voortvloeiende 
onveiligheid in de havens zijn de reders meerdere malen onderwerp van gesprek geweest 
binnen de OESO-scheepvaartcommissie en de EG-werkgroep voor vervoer. In EG-verband is 
enkele malen diplomatiek protest aangetekend bij de verantwoordelijke autoriteiten te Lagos 
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tegen de bestaande situatie.’96 Ook in stukken van het ministerie van Buitenlandse Zaken 
kwam de diplomatieke druk die op de Nigeriaanse autoriteiten werd gelegd om te werken aan 
de bestrijding van piraterij naar voren. Een Britse hoge commissie die onderzoek deed naar 
aanvallen van piraten aan de West-Afrikaanse kust zei hierover het volgende: ‘The Member 
States (of the EG red.) are pleased to note from reports earlier this year that the Nigerian 
authorities are taking positive action in an attempt to curb incidents of armed attacks on 
merchant shipping in their waters.’97 Zij drongen er in hun stuk op aan dat, ondanks de 
pogingen van de Nigeriaanse overheid, nog veel moest worden gedaan om de veiligheid van 
buitenlandse schepen in het gebied te verbeteren.  
Op 12 januari 1983 werden er opnieuw vragen ingezonden over piraterij voor de kust 
van Nigeria. Ditmaal door kamerlid J.C.Th. van der Doef van de PvdA. De vragen gingen 
voornamelijk over de grote risico’s voor de bemanningsleden van de Nederlandse schepen 
door de zware bewapening van de piraten en hoe bescherming kan worden geboden. De 
minister liet weten dat het gewenste optreden van de rederijverenigingen niet mogelijk was, 
omdat het dan zou gaan om militair optreden binnen de territoriale wateren van Nigeria. Er 
zou daarom moeten worden gekeken naar de mogelijkheden om de problemen via de 
diplomatieke weg op te lossen.98 
Nederland stuurde dus geen marine-eenheid om de vloot te beschermen. De redenen 
hiervoor werden door de minister-president genoemd in zijn antwoord op de eerdergenoemde 
brief van de Federatie van Werknemers in de Zeevaart. Ten eerste was de minister-president  
van mening dat een oplossing in internationaal verband gezocht moest worden, omdat de 
effectiviteit van een gezamenlijke internationaal actie tegen piraterij het grootst zou zijn. Dit 
internationale optreden zou binnen het kader van de IMO vorm krijgen. Ten tweede waren er 
ook nationale adviezen afkomstig van de werkgroep inzake piraterij. Zo werd er verder 
onderzocht of professionele bescherming ter plaatse door particuliere beveiligingsorganisaties 
voor schepen mogelijk was. Tenslotte ging Lubbers in op het verzoek de Nederlandse schepen 
en hun opvarenden op de reden van Nigeriaanse havenplaatsen bescherming te bieden van de 
Koninklijke Marine. Hij zei hierover: ‘Het inzetten van de Koninklijke Marine op de door u 
gewenste wijze brengt een aantal politieke, praktische en volkenrechtelijke bezwaren met zich 
mee. In de eerste plaats heeft Nigeria de grens van haar territoriale zee gesteld op dertig 
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zeemijlen uit de kust en claimt derhalve soevereiniteit binnen dit gebied. (…) Om met 
gewapende militairen het territoriaal gebied van een andere mogendheid zelfs maar door te 
rekken is toestemming van de te bezoeken staat vereist. Het is aan Nederlandse schepen in de 
Nigeriaans territoriale wateren dan ook niet toegestaan een geregeld troepenmacht aan 
boord te hebben zonder de instemming van Nigeriaans autoriteiten. Mede gezien de 
herhaalde reacties van de Nigeriaanse overheid op de diplomatieke protesten,  waarbij 
gesteld wordt dat de Nigeriaans autoriteiten alles doen om de piraterij te bestrijden, is het 
m.i. op politieke gronden onmogelijk om dergelijke toestemming van Nigeria te verkrijgen.’99 
Het feit dat de schepen zich in de territoriale wateren van Nigeria bevonden zorgde ervoor dat 
militairen in burger niet meegenomen konden worden aan boord. Daarnaast is en was het 
Nigeriaanse strafrecht in deze wateren van toepassing, waardoor mariniers zich niet zouden 
kunnen beroepen op hun speciale status, wat zorgde voor rechtsonzekerheid. Dit alles zorgde 
ervoor dat de marine niet werd ingeschakeld om de Nederlandse koopvaardijvloot te 
beschermen tegen piratenaanvallen.  
Wel werden er aanbevelingen gedaan en protocollen opgesteld hoe de bemanning 
zichzelf en het schip kon beschermen tegen een eventuele aanval van piraten. Een voorbeeld 
hiervan was de gevarentoeslag voor de opvarenden naar Nigeria. Deze gevarentoeslag was er 
na de cao-onderhandelingen met de partners uit de grote handelsvaart en FWZ in het voorjaar 
van 1981 gekomen. Het ging om een toeslag van dertig gulden per dag, doorgebracht op de 
rede van Lagos, met ingang van 1 juli 1981. De vraag blijft hoeveel invloed de regeling heeft 
gehad. De FWZ was in de onderhandelingen veel liever gekomen tot bescherming van haar 
werknemers door bijvoorbeeld bescherming van de marine of privé-beveiliging aan boord. 
Maar het was beter dan niets en met de regeling werd erkend dat er voor opvarenden extra 
gevaar was op de reizen naar dit gebied.100  
Andere landen begaven zich echter wel met patrouilleschepen in Nigeriaans gebied. In 
Engeland was dit de piraten-opsporingsdienst. Deze dienst werd in 1978 opgericht omdat 
Britse schepen overvallen werden in Nigeriaanse havens. Wat de precieze taken van deze 
opsporingsdienst waren blijft onduidelijk uit de literatuur en bronnen, evenals het feit of deze 
opsporingsdienst zich in de territoriale wateren van Nigeria mocht begeven.101 Daarnaast 
kwam in een brief van de Nederlandse ambassadeur in Lagos naar voren dat de Italiaanse 
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marinepatrouilleboten wegens gebrek aan onderhoud niet meer in de vaart waren.102 Hieruit 
bleek dat niet de Engelsen, maar ook de Italianen patrouilleerden in het gebied. Of deze 
patrouillewerkzaamheden voortkwamen uit een gezamenlijk Europees optreden heb ik niet 
kunnen achterhalen.  
 
Conclusie 
Aan het einde van dit hoofdstuk kan het volgende worden geconcludeerd over de piraterij in 
West-Afrika, specifiek Nigeria, en het Nederlandse beleid daaromtrent: de aanvallen van 
piraten in de Nigerdelta van West-Afrika kwamen vooral voort uit politieke en economische 
motieven en vielen samen met een toename van de olieproductie in dit gebied in het midden 
van de jaren zeventig. Buitenlandse schepen die constructiemateriaal kwamen leveren werden 
in de havens aangevallen en beroofd van waardevolle spullen aan boord. Hierbij moet zowel 
aan de lading worden gedacht als de persoonlijke bezittingen van de bemanning. De piraterij 
raakte steeds beter georganiseerd en werd in de loop der tijd gewelddadiger. Daarnaast 
werden de schepen die overvallen werden steeds groter. Havenpersoneel was vaak onderdeel 
van de goed gecoördineerde aanvallen van piraten. Hierdoor was het aanpakken van het 
probleem lastig. Bovendien hadden de maatregelen die de Nigeriaanse overheid nam weinig 
tot geen effect en hadden buitenlandse mogendheden geen jurisdictie om op te treden in de 
territoriale wateren van Nigeria. De piraterij nam pas af toen door de afnemende olieprijzen 
het aantal buitenlandse schepen in de Nigerdelta verminderde. Aan het begin van de 21ste 
eeuw nam het aantal aanvallen weer toe. Opnieuw is de belangrijkste reden de oliewinning en 
de strijd om een betere verdeling van die hieruit voorvloeiende gelden.  
 Van eind jaren zeventig tot halverwege de jaren tachtig waren er ieder jaar wel 
aanvallen te melden op Nederlandse schepen. De Nederlandse reders sloegen al snel alarm bij 
de Ministeries van Buitenlandse Zaken en Verkeer- en Waterstaat, veelal in onderlinge 
samenwerking binnen de FWZ en de KNR en in internationaal verband via de ISF. Hun wens 
was bescherming van de Koninklijke Nederlandse Marine. Deze samenwerkingsverbanden 
gaven daarnaast aanbevelingen aan de Nigeriaanse overheid hoe de veiligheidssituatie in de 
Nigerdelta kon worden verbeterd. Vanaf 1 juli 1981 werd de gevarentoeslag ingesteld van 
dertig gulden per dag voor elk bemanningslid dat voer in het gevaarlijke gebied. 
 Het speerpunt van het Nederlandse overheidsbeleid was diplomatieke druk via de 
Europese Gemeenschap. Militair optreden was simpelweg niet mogelijk vanwege de eerder 
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genoemde juridische moeilijkheden. Er werd vanuit de overheid aangestuurd op bescherming 
door middel van eigen bewapening en beveiliging. Verder werden er protocollen opgesteld 
over welke beveiligende voorzorgsmaatregelen er genomen konden worden. Kortom, 
Nederland was nog steeds toeschouwer als het gaat om militaire acties tegen piraterij en 
bescherming moest voornamelijk verzorgd worden rederijen zelf. In het volgende hoofdstuk 
zullen we echter zien dat Nederland niet langer als toeschouwer kan worden aangeduid. 
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Hoofdstuk 3: De Golf van Aden 
Met het laatste hoofdstuk sluit ik af waar mijn interesse voor het onderwerp begon: de 
Somalische piraten. Dit hoofdstuk zal op dezelfde onderdelen ingaan als de voorgaande 
hoofdstukken. Ten eerste zal er een beeld gegeven van de piraterij in het gebied. Daarna zal 
gekeken worden naar de Nederlandse belangen in het gebied en de rol die de media heeft 
gespeeld in de bekendheid van de problemen in de Golf van Aden. Ten derde het Nederlandse 
beleid om de piraterij in het gebied te bestrijden. Hierbij zal zowel worden gekeken naar de 
diplomatieke besluitvorming als genomen militaire actie. Aan het einde van dit hoofdstuk 
hoop ik een beeld te kunnen geven van de Nederlandse reactie en haar beleid bij de 
bestrijding van piraterij in de Golf van Aden. Daarnaast hoop ik meer duiding te kunnen 
geven aan de verandering in het Nederlandse beleid vanaf de jaren tachtig tot 2010 waar het 
gaat om piraterijbestrijding. Verder zal ik proberen een toekomstbeeld te geven van 
piraterijbestrijding. Naast literatuur zal in dit hoofdstuk veel gebruik worden gemaakt van 
onderzoeksrapporten van individuele overheden, de Europese Unie en de Verenigde Naties, 
krantenartikelen, Handelingen van de Tweede Kamer en archiefstukken uit het Nederlands 
Instituut voor Militaire Historie.103 De antwoorden op de vragen die niet in literatuur of 
archieven terug te vinden waren zijn geprobeerd te achterhalen door middel van een aantal 
interviews. 
 
Opkomst piraterij in Somalië: oorzaken en eerste problemen 
De piraterij in de Golf van Aden heeft vanaf het begin veel media-aandacht gekregen. Dit is 
niet verwonderlijk. De Golf van Aden was, en is nog steeds, de belangrijkste handelsroute 
tussen Europa, het Midden-Oosten en Azië. Er passeren jaarlijks rond de 16.000 schepen de 
Golf van Aden.104 Dit heeft vooral te maken met de geografische ligging van de Golf. Via het 
Suezkanaal is dit de snelste route om via water goederen te vervoeren tussen het Midden-
Oosten en Azië.  
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Afbeelding 2: Golf van Aden 
 
Bron: http://en.wikipedia.org/wiki/File:Gulf_of_Aden_map.png  (31 juli 2014). 
 
Tot het eind van de jaren tachtig kwamen piraterij en gewapende overvallen in deze 
regio nauwelijks voor. Na de val van het militaire regime van generaal Siad Barre in 1991 
namen de problemen toe. Het land werd bestuurd door een netwerk van clans die het land in 
drie regio’s verdeelden: Somaliland (noordwesten), Puntland (noordoosten) en Centraal 
Somalië (Centrale en zuidelijke regio’s). Er was grote rivaliteit tussen deze clans, die 
gebruikmaakten van patronagesystemen en veel wapens tot hun beschikking hadden. Er was 
geen centraal rechtssysteem aanwezig wat zorgde voor algemene wetteloosheid en er was 
sprake van grote werkeloosheid en armoede. De criminaliteit in de binnenlanden verplaatste 
zich naar de wateren voor de kust van Somalië. Ook hier was geen marine of kustwacht 
aanwezig, waardoor de piraterij snel uitbreidde. 105  
 Een andere reden waarom piraterij zich snel uitbreidde in de regio was de 
aanwezigheid van buitenlandse trawlers die visten in Somalische wateren. Als gevolg van een 
zeer voedselrijke waterstuwing vanuit de diepte van de noordelijke Indische Oceaan zijn de 
Somalische wateren een van de rijkste visgronden ter wereld. Hierdoor is er een grote 
                                                                 
105
 Rapport van de AIV, Piraterijbestrijding in Zee, 12-13. 
37 
 
verscheidenheid aan zeezoogdieren en vissoorten aanwezig. Het Somalische volk is van 
oudsher een herdersvolk, waardoor er aan de kusten nooit belangrijke vissersplaatsen zijn 
ontstaan. Tijdens het regime van generaal Siad Barre werd er vanaf de jaren zeventig 
geïnvesteerd in de ontwikkeling van de visindustrie door Denemarken, het Verenigd 
Koninkrijk, Japan, Zweden en Duitsland. Met de burgeroorlog verlieten deze Westerse 
investeerders het land en zetten hun visserij-activiteiten voort zonder samenwerking met de 
Somalische overheid. Het aantal buitenlandse trawlers die visserij bedreven in de Somalische 
wateren  en de Exclusieve Economische Zone (EEC), ook wel volle zee genoemd, nam 
daardoor sterk toe. De werkgroep High Seas Task Force van de International Union for the 
Conservation of Nature (IUCN) schat dat er op jaarbasis voor ongeveer 450 miljoen Dollars 
aan zeevruchten wordt geroofd. 106 De eerste vormen van piraterij waren lokale krijgsheren en 
clanleiders die de territoriale wateren ‘beschermden’ tegen indringers. Zij verstrekten hun 
eigen visvergunningen aan buitenlandse trawlers. En buitenlandse vissers die niet bereid 
waren deze visvergunning te kopen, werden geïntimideerd en afgeperst. Voor deze praktijken 
werden plaatselijke vissers ingehuurd.107 
 Naast de visserij wordt het dumpen van giftig afval op of nabij de Somalische kust 
aangedragen als een van de redenen voor de opkomst van piraterij in het gebied. Het vragen 
van losgeld zou een direct reactie zijn op de illegale afvaldumping. Uit rapporten van het 
United Nations Environment Programme (UNEP) blijkt dat Europese bedrijven Somalië 
vanaf de jaren tachtig gebruikt hebben als stortplaats voor giftig afval, zowel illegaal als door 
deals te sluiten met de lokale krijgsheren. Na de tsunami in december 2004 zijn veel 
containers en vaten aangespoeld op de Somalische kust. Aan de lekkages van giftige stoffen 
uit deze containers en vaten is zo goed als niks gedaan. 108  
De Canadese journalist en schrijver, Jay Bahadur, schreef een boek over de 
belangrijkste redenen voor jonge Somalische mannen om te kiezen voor een bestaan in de 
piraterij. Hij sprak met piraten, ambtenaren, gijzelaars, scholieren, soldaten en 
gevangenbewaarders over het probleem dat Somalische piraterij heet. Het boek geeft een goed 
beeld van de problematiek in Somalië. De meeste kans op een fatsoenlijke baan voor de 
laagopgeleide lokale jeugd was in de beveiligingssector, zowel privaat als publiek. Vanaf 
2008 werd dit echter lastiger. De regering van Puntland had in dat jaar geen geld meer om 
haar veiligheidstroepen te betalen. Agenten en militairen gingen op zoek naar ander werk. 
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Voor jonge mannen met een vuurwapen leek het lucratieve beroep van piraat een goede 
overstap. Daarnaast was er weinig werk te vinden in de industrie en visserij en werden veel 
andere eervolle beroepen - zoals werk in de vee-export, transport- en telecomsector, 
bestuurder of ambtenaar – gemonopoliseerd door Somalische expats die het Engels en 
Arabisch machtig waren en hun tijd verdeelden tussen Somalië en het land waar ze werkten. 
109 Het vinden van een eerlijke baan bleek daardoor, zelfs voor de mannen die dit graag 
wilden, moeilijk. En als je om je heen ziet dat er veel geld verdiend kan worden als piraat, 
waarom zou je het niet doen? 
Deze combinatie van factoren leidde tot een explosieve groei van piraterij. In 2010, 
vond 92% van alle gerapporteerde daden van piraterij plaats in de Golf van Aden.110 Maar het 
risico dat een schip wat door de Golf van Aden vaart werd overvallen moet niet worden 
overdreven. Een voorbeeld: in 2008 voeren 24.000 vrachtschepen door de Golf van Aden. 
Daar stonden volgens het IMB slechts 45 kapingen tegenover. De kans dat een vrachtschip 
werd overvallen was in dat jaar dus 0,17%.111 Dit risico bleef dus vrijwel nihil.  
Maar hoeveel Nederlandse schepen werden er nu precies overvallen door piraten in de 
Golf van Aden tussen 2008 en 2010? Via verschillende rapporten van het IMB in 
samenwerking met het Piracy Reporting Centrum in Kuala Lumpur zijn hier cijfers aan te 
verbinden. Wel moet er rekening mee worden gehouden dat niet alle aanvallen of pogingen 
tot aanvallen gemeld worden door de reders in verband met oplopende verzekeringsgelden. 
We kunnen er daarom van uit gaan dat de cijfers die hier naar voren worden gebracht als 
minimaal aantal kan worden genomen en in werkelijkheid hoger ligt. In de eerste tabel zijn 
het totaal aantal aanvallen in de Golf van Aden te zien, in de tweede tabel het aantal aanvallen 
op Nederlandse schepen. 
 
Tabel 4: Piraterij in de Golf van Aden in cijfers. Daadwerkelijke aanvallen en pogingen 
tot een aanval tussen 2003 en 2013.  
Jaar 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 
Aantal  
aanvallen 
18 8 10 10 13 92 117 53 37 13 6 
Bron: http://ddata.over-blog.com/xxxyyy/0/50/29/09/Docs-Textes/Pirates2008RAP-
BMI0901.pdf (5 augustus 2014). 
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Tabel 5: Piraterij in de Golf van Aden, Nederlandse schepen die zijn aangevallen tussen 
2003 en 2013. 
Jaar 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 
Aantal  
aanvallen 
6 1 3 3 4 3 3 - - 1 - 
Bron:  
http://ddata.over-blog.com/xxxyyy/0/50/29/09/Docs-Textes/Pirates2008RAP-BMI0901.pdf (5 
augustus 2014). 
 
Hoe zagen deze aanvallen eruit? Er waren drie soorten groepsverbanden die piraterij bedreven 
in Somalië. De eerste was een groepsstructuur waarbij de investeerder ook functioneerde als 
leider. Hij bracht al het geld in maar ontving daarmee ook het meeste van de opbrengst. De 
tweede groepsstructuur was een aandeelhoudersstructuur waarbij iedereen iets investeerde in 
de operatie. Dit hoefde niet alleen geld te zijn, maar ook wapens of een boot. Naar inbreng 
werd ook de opbrengst verdeeld. In de derde en laatste groepsstructuur zocht de leider 
investeerders van het vaste land en huurde hij een bemanning in om de aanval uit te voeren. In 
alle drie de structuren had de leider van de piraten een uitgebreid netwerk en hij werd 
gerespecteerd binnen de gemeenschap. Hierdoor was het mogelijk om zijn persoonlijke 
netwerk aan te spreken voor fondsen en bescherming mocht dit nodig zijn.112 Het grootste 
goed voor piraten was als ze zelf in aanvallen konden investeren. Je zag daarom ook vaak dat 
het geld dat verdiend was bij een kaping geherinvesteerd werd in een volgende aanval.113  
De piraten gingen als volgt te werk bij het uitvoeren van een aanval. De piratengroep 
was vaak, maar niet altijd, verdeeld in een aanvalsteam en een team dat achterbleef. Het eerste 
team voerde de aanval uit, waarna het tweede team de gijzeling voor zijn rekening nam. Vaak 
bleef het team dat de gijzeling op zich nam achter op het moederschip, terwijl kleine 
motorbootjes de aanval uitvoerden. Het moederschip en bemanning volgden pas later. 114 Hoe 
een aanval in zijn werk ging, werd door een piraat genaamd ‘Red Beard’ zelf verteld: ‘If we 
move from coast we don’t have specific place of boundary but when we are about 20 km away 
from the shore we zigzag our movement we reach up to Oman. We know which ship is what. 
We use goggles and look at the target ship – if the ship has in its tip big radars then we know 
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such ship is a military ship and we move away from it instead of attacking it. But if it is a 
small ship then we don’t want it, as it is useless. However, if the ship is big and large, we fire 
some bullets and wait if it returns to fire. After that, we repeat firing at it and it slows its 
speed and as we have speedy boats we move swiftly and throw our ladder that is ready. One 
man goes first and that man gives information back to us and we all board on the ship 
then.’115 Het doel van een piratenaanval was het verkrijgen van losgeld: voor het schip, de 
lading en de gegijzelde bemanning. Piratengroepen hadden inmiddels aangetoond te kunnen 
opereren tot op een afstand van bijna 750 kilometer uit de kust van Somalië.116 
Het schip vervolgens onderhouden zolang de kaping duurde was duur. Voedsel voor 
de kapers en de bemanning moest worden ingekocht en de plaatselijke politie worden 
omgekocht. Deze sommen waren nog steeds relatief laag en werden geschat op honderd 
Amerikaanse dollars per dag.117 Na een succesvolle kaping werd de opbrengst aan land 
verdeeld. In eerste instantie werden de kosten afbetaald die gemaakt waren tijdens de operatie. 
Vervolgens verdeelden de piraten de winst onderling. De piraten die de aanval op het schip 
uitvoerden, kregen over het algemeen meer dan de piraten die de kaping voor hun rekening 
namen. Daarnaast was er de ‘sociale winst’. Als piraat won je status binnen je gemeenschap 
als je een succesvolle kaping had uitgevoerd.118 Veel van deze succesvolle piraten 
investeerden in de aankoop van een huis, een auto en een groot gedeelte van het geld ging op 
aan de drug qat. Dit is een amfetamine-achtige oppepper die wordt geconsumeerd door op 
bladeren te kauwen of door thee te trekken van gedroogde bladeren. Piraten raakten verslaafd 
aan deze drug die eetlust vermindert en moeheid wegneemt.119 Vaak werd een groot deel van 
het geld verdeeld over de familie. Sommige piraten investeerden in nieuwe kapingen. 
Anderen gebruikten het geld om te emigreren naar de Verenigde Staten, West-Europa, 
Canada, Dubai of Kenia. 120 
Kortom, de piraten in de Golf van Aden waren er in grote aantallen, en het waren 
voornamelijk voormalige vissers die zich groeperen naar clan. De organisatie van aanvallen 
ging gepaard met lage investeringen in simpel technisch materieel. Van goed georganiseerde 
piratennetwerken leek geen sprake.  
Vanaf de jaren negentig vonden er aanvallen plaats van Somalische piraten, ook op 
Nederlandse schepen. Dit was toen nog totaal onbekend bij het grote publiek. Bij het 
                                                                 
115
 Hansen, Piracy in the greater Gulf of Aden , 39. 
116
 Kamerstukken II 2008-2009, nr. 28 676, it. 82, p.8. 
117
 Hansen, Piracy in the greater Gulf of Aden , 38. 
118
 Idem. 
119
 Bahadur, Piratenkust, 108-111. 
120
 Hansen, Piracy in the greater Gulf of Aden  , 38. 
41 
 
Nederlands Instituut voor Militaire Historie is die voorgeschiedenis door verschillende 
documenten echter mooi te zien. In juli 1990 werd er een bericht van het Ministerie van 
Buitenlandse Zaken aan de Nederlandse Ambassade in Nairobi gestuurd, waarin verteld werd 
dat het Nederlandse schip Simona was aangehouden door Marine-eenheden van de 
verzetsbeweging Somali National Movement in de Golf van Aden. Er werd daarom een 
waarschuwingsbericht uitgestuurd naar alle Nederlandse zeevarenden in het gebied. 121 Twee 
andere archiefstukken zijn uit 2001 en 2002. In 2001 gaat het om een informatieaanvraag van 
de heer Dinther die met zijn zeiljacht een tocht wilde maken door de Golf van Aden en 
benieuwd was naar de risico’s omtrent piraterij in het gebied. Van H.A. L’Honoré Naber, in 
dienst bij Marinestaf/Koopvaardijzaken kreeg hij een uitgebreide mail terug met de meest 
veilige route en wie eventueel gecontacteerd kon worden in geval van nood. Het bijzondere is 
dat de heer Dinther de vinger in een van zijn eerste mails al op de zere plek wist te leggen, hij 
schreef het volgende: ‘Misschien zou het een goed idee zijn als de IMO bij de juiste mensen 
eens gaat informeren of er wat gedaan kan worden op dit gebied. Ik neem aan dat bij gebrek 
aan controle de vermeende piraten alleen maar brutaler zullen worden. Gezien de toename 
van het aantal incidenten in de laatste jaren vooral ook acties tegen jachten kan men 
aannemen dat dit al het geval is.’ 122 Het bericht uit 2002 was een aanvraag van Smit 
International aan de Koninklijke Marine om bescherming te bieden bij de passage van een 
schip door de Golf van Aden. In het verslag van de Koninklijke Marine werd dit als volgt 
geformuleerd: ‘Half augustus ontving de Koninklijke Marine een verzoek van Smit 
International om een bijzonder transport te beschermen voor de kust van Somalië. Het betrof 
een floating production storage offtake vessel (FPSO) van 115.500 ton met een lengte van 305 
meter, dat gesleept werd door een Nederlandse en een Chinese sleepboot en een sleepboot uit 
St. Vincent. Het geheel vertegenwoordigde een aanzienlijke waarde. Omdat zich kort tevoren 
in dat gebied een kaping met gijzeling had voorgedaan en deze sleep door haar lage vaart een 
easy target zou zijn, vond de kapitein het wenselijk bescherming van de Koninklijke Marine te 
vragen’.123 Dit luidde een nieuwe periode in, waarbij de risico’s op een aanval zo aanzienlijk 
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werden dat rederijen begonnen te vragen om bescherming. De marine willigde dit verzoek in 
en de Volkskrant wijde een kort artikel aan de gebeurtenis op 21 september 2002.124 
Bij de Nederlandse overheid was, net als bij de rederijen, het probleem van piraterij in 
de Golf van Aden al langer bekend. In december 2005 werden de eerste kamervragen gesteld 
over piraterij in het gebied door kamerleden Hamming en Szabó, beiden van de VVD. Dit was 
naar aanleiding van een overval op het passagierschip Seabourne Spirit voor de Somalische 
kust.125 Naast vragen over dit gebied zijn er, ook in 2005, al kamervragen gesteld over 
piraterij in de Straat van Malakka waar schepen met hulpgoederen voor de wederopbouw na 
de tsunami werden overvallen.126  
 Op militair gebied hield Nederland zich ook al bezig met piraterij, al was dit geen 
bewuste keuze. De operatie Enduring Freedom was een militaire missie in een coalitie onder 
leiding van de Verenigde Staten als reactie op de aanslagen van 11 september 2001 en bevatte 
een maritiem component. Het gebied waar de militaire missie plaatsvond was onder andere in 
het kustgebied van Somalië, waar de schepen te maken kregen met daden van piraterij. Een 
voorbeeld hiervan is april 2006, toen het Nederlandse fregatschip Hr. Ms. De Zeven 
Provinciën het schip Dong Wong in zicht kreeg dat gekaapt was door piraten. Het fregat 
probeerde om het schip te stoppen, vuurde binnen hun mandaat waarschuwingsschoten af en 
wachtte op verdere instructies hoe om te gaan met de situatie aan boord. Het gekaapte schip 
wist echter de territoriale wateren van Somalië te bereiken, waardoor het voor de Nederlandse 
marine niet langer mogelijk was om in te grijpen.127 
 
Het jaar 2008 als keerpunt in het Nederlandse beleid omtrent piraterijbestrijding 
Tot 2008 vond piraterij plaats buiten het blikveld van de media. De gebeurtenis, die de 
piraterij in de pers deed verschijnen, was de kaping van het Oekraïense transportschip Faina 
in september 2008. Dit schip vervoerde illegale wapens uit het Sovjet-tijdperk naar Zuid-
Soedan, waarschijnlijk met medeweten van de Keniaanse regering. Twee maanden later werd 
het Saoedische schip Sirius Star gekaapt, een supertanker met voor honderd miljoen 
Amerikaanse dollars aan olie aan boord. Het schip werd 850 kilometer uit de Somalische kust 
buitgemaakt. Tot dan toe hadden de piraten zich nog nooit zover op zee begeven. De klapper 
                                                                 
124
 Bijstand Smit International nabij de Hoorn van Afrika tegen zeeroverij in juli 2002, NIMH, KOZA, 174, inv. 
641. 
125
 Handelingen II 2005-2006, Aanhangsel 637, Vragen gesteld door de leden der Kamer, met de daarop door de 
regering gegeven antwoorden. 
126
 Handelingen II 2004-2005, Vragen gesteld door leden der kamer, Vraagnummer 2040520050. 
127
 M.D. Fink and R.J. Galvin, ‘Combating Pirates off the Coast of Somalia: Current Legal Challenges’, 
Netherlands International Law Review, 56 (2009) 367-395, aldaar 382. 
43 
 
kwam in april 2009 toen piraten de Maersk Alabama, een Amerikaans vrachtschip, kaapten. 
Dit was het eerste Amerikaanse schip dat in twee eeuwen werd gekaapt. Drie dagen lang werd 
er onderhandeld, waarbij drie van de vier kapers door Navy SEAL-sluipschutters werden 
gedood en de vierde in Amerika terecht werd gesteld. De Somalische piraten haalden met dit 
incident voor het eerst de voorpagina’s van kranten wereldwijd en de kaping werd verfilmd 
met Tom Hanks in de hoofdrol. 128 
De Nederlandse media hebben een belangrijke rol gespeeld in de beeldvorming rond 
de piraterij in de Golf van Aden. De Somalische piraat werd het gezicht van de moderne – 
21ste eeuwse – piraat . In de kranten en op het journaal werden zij vooral gezien als criminelen 
en opportunisten die de internationale scheepvaart schade berokkenen met hun activiteiten. Er 
werd veel nadruk gelegd op het leed dat de bemanning doormaakte tijdens een kaping. 
Waarom hadden zij hier grotere nieuwswaarde dan eerdere aanvallen in Azië en West-Afrika? 
Anders dan bij eerdere vormen van piraterij waren de Somalische piraten in staat om grote 
schepen te enteren en de bemanning te gijzelen, soms zelfs voor langere periodes. De aanval 
zag er daardoor heel anders uit dan eerdere aanvallen van piraten in de Aziatische wateren en 
West-Afrika, waar het principe van ‘hit and run’ werd toegepast, het schip werd geënterd en 
waardevolle spullen die aanwezig waren meegenomen om vervolgens het schip weer te 
verlaten. Van kapingen is hierbij nooit sprake geweest. 129 
Voor de Nederlandse rederijen, maar ook de transportsector in het algemeen, waren de 
gevolgen van de piraterij in de Golf van Aden zeer groot. In de eerste plaats werden de kosten 
van scheepsverzekeringen voor reizen naar dit gebied na 2008 binnen minder dan een jaar 
vertienvoudigd. Al was het risico dat een schip gekaapt werd klein, in 2008 ongeveer 0,2%,  
als het schip gekaapt werd, had dat direct effect op de verzekeringspremie. De totale kosten 
die de mondiale scheepvaart sector moest uitgeven voor maatregelen tegen piraterij werden in 
2012 door de Strategische Monitor van het Instituut Clingendael geschat op 3,5 miljard 
Amerikaanse dollars. De totale kosten van zeeroverij werden geschat tussen de zeven en 
twaalf miljard Amerikaanse dollars.130 In de tabel hieronder is te zien hoe deze kosten zijn 
uitgesplitst: 
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Tabel 2: Kosten Zeeroverij 
Kostenpost Waarde (in Amerikaanse dollars) 
Losgelden (buiten premiums) 176 miljoen 
Verzekeringspremiums 460 miljoen tot 3,2 miljard 
Deviaties vaarroutes 2,4 tot 3 miljoen 
Beveiligingsuitrusting voor 
koopvaardijschepen 
363 miljoen tot 2,5 miljard 
Inzet marineschepen 2 miljard 
Juridische vervolging van zeerovers 31 miljoen 
Anti-zeeroverij-organisaties 19,5 miljoen 
Kosten voor regionale economie 19,5 miljoen 
Totaal geschatte kosten 7 tot 12 miljard per jaar 
Bron: B. van Ginkel, H. L’Honoré Naber en E. Bakker, ‘Niet-Statelijke Actoren en Individuen’, 
Strategische Monitor Clingedael 2012 (Den Haag 2012) 127. 
 
Ten tweede was de veiligheid van de bemanning van groot belang. Bij een 
piratenaanval komt de bemanning onder extreme psychische stress te staan. Daarnaast is de 
kans groot dat ze verwondingen oplopen tijdens een aanval. Dit leidt tot persoonlijke schade 
voor de bemanning, maar daarnaast ook financiële schade voor de rederij als een 
bemanningslid verlof moet opnemen of psychische zorg nodig heeft naar aanleiding van een 
kaping. 131  Rederijen ontwerpen specifiek beleid voor deze gevolgen van de aanvallen van 
piraten. Volgens M. Vreys van het bedrijf Tideway, stellen zij crisisopvang beschikbaar, niet 
alleen voor de bemanning maar ook voor de familie. In het geval dat crisisopvang 
noodzakelijk is, zullen de psychische zorgtaken verleend worden door een gespecialiseerd 
extern bedrijf.132 
Een andere route kiezen om deze problemen uit de weg te gaan behoorde eigenlijk niet 
tot de mogelijkheden. Om Afrika heen varen zorgt voor een verlenging van de reis van twee 
tot drie weken. Hierdoor wordt het transport een stuk duurder en direct doorwerkt in de prijs 
van de producten. Daarnaast is er dan sprake van meer CO2 uitstoot, wat het milieu niet ten 
goede komt.133  Daarom werd er vanuit de rederijen meestal gekozen voor het nemen van 
voorzorgsmaatregelen als naar het gebied werd afgereisd. Deze voorzorgsmaatregelen 
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bestonden uit een training voor de bemanning in gevaarherkenning, extra uitrusting van het 
schip met verlichting, waterkanonnen en prikkeldraad en het aannemen van bescherming 
vanuit de maritieme beschermingsoperaties die internationaal zijn uitgezet door zowel de EU 
als de VN.134 Volgens M. Vreys zijn er echter bedrijven, waaronder Tideway, die ervoor 
kiezen om wel om te reizen. Als het bedrijf de tijd heeft en het schip niet direct beschikbaar 
hoeft te zijn, kiezen zij er bewust voor om niet door de Golf van Aden te varen maar rond de 
Kaap. M. Vreys benadrukt dat de kosten niet veel verschil maken. Als er door de Golf van 
Aden gevaren moet worden zijn er extra kosten verbonden aan de beveiliging van het schip en 
een hogere verzekeringspremie. Het omvaren heeft dan ook geen invloed op de 
concurrentiepositie van het bedrijf, iedereen heeft dezelfde problemen.135   
 Naast beschermende maatregelen was het mogelijk om marinebescherming aan te 
vragen door reders als zij het gebied in de Golf van Aden moesten passeren. De geboden 
bescherming bestond voornamelijk uit konvooivaarten in Group Transists die begeleid 
werden door de marine. Voor het aanvragen van deze bescherming moest het schip voldoen 
aan de criteria uit het draaiboek ‘Behandeling bijstandsaanvragen bij piraterij en gewapende 
overvallen op zee’.136 Dit draaiboek is opgesteld in 2008 om de interdepartementele 
besluitvorming bij bijstandsaanvragen van reders aan de overheid formeel vast te leggen. Op 
deze manier wil de overheid reders sneller kunnen informeren over de afhandeling van hun 
verzoek. Het draaiboek was een samenwerking tussen de Ministeries van Buitenlandse Zaken, 
Defensie, Justitie en Binnenlandse Zaken en Koninkrijksrelaties. Wanneer de aanvragen 
voldeden aan de gestelde criteria uit het draaiboek, werd er gekeken of er capaciteit 
beschikbaar was om bijstand te verlenen. Als deze capaciteit niet aanwezig was werd de 
aanvraag doorverwezen naar de maritieme coördinatie-eenheid van de Europese Unie.137 De 
belangrijkste criteria waaraan voldaan moest worden voor het verkrijgen van bescherming 
waren de volgende vier: 
1. Is  het schip in Nederland geregistreerd? De Nederlandse overheid kan alleen 
ingrijpen wanneer de Nederlands jurisdictie geldt ten aanzien van het schip. 
2. Heeft de reder zelf voldoende gedaan om zijn taak als eerstverantwoordelijke 
waar te maken? 
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3. Is er een lopende operatie van Defensie in het gebied? 
4. Bevindt het schip zich op open zee of in territoriale wateren? De Nederlandse 
overheid kan op grond van nationale en internationale wetgeving alleen 
ingrijpen bij incidenten op volle zee. Indien de route door territoriale wateren 
gaat, kan contact opgenomen worden met de betreffende kuststaat en kan de 
kuststaat gevraagd worden om bescherming te verlenen.138 
 In de tabel hieronder is een overzicht te vinden van het aantal aanvragen voor bescherming in 
2008 en de vervolgactie van de Nederlandse overheid op deze aanvragen: 
 
Tabel 3: Overzicht aanvragen voor bescherming en besluit Nederlandse overheid  
Aantal schepen Besluit 
2 Begeleiding door de Nederlandse overheid. 
33 Doorverwezen naar de maritieme coördinatie eenheid van de Europese 
Unie op grond van het ontbreken van Nederlandse capaciteit; dit heeft in 
minimaal drie gevallen ertoe geleid dat schepen werden begeleid door 
marineschepen van andere naties.  
4 Niet in behandeling genomen wegens de onvolledigheid van de aanvraag. 
6 Afgewezen op grond van de criteria van het draaiboek.  
Bron: Handelingen II 2008-2009, Aanhangsel 2275, p.2. 
 
Uit de cijfers blijkt dat de Nederlandse overheid maar aan een klein gedeelte van de 
aanvragen om bescherming kon voldoen. Veruit het grootste deel van de aanvragen werd 
doorverwezen naar de maritieme coördinatie-eenheid van de Europese Unie, het Maritiem 
Security Centry Horn of Africa (MSCHOA), gevestigd in Northwood in Groot-Brittannië. 
Schepen konden hier ook direct om bescherming vragen, zonder tussenkomst van de 
Nederlandse overheid. Beide aanmeldprocedures bestonden naast elkaar. De Nederlandse 
overheid, met als centraal punt het Kustwachtcentrum in Den Helder, bleef graag op de 
hoogte van de scheepvaart in risicogebieden en had graag dat schepen zich daar aanmeldden. 
Het kustwachtcentrum fungeerde slechts als doorgeefluik. Meldingen werden doorgegeven 
aan MSCHOA, waarna volgens de selectiecriteria wel of geen bijstand werd verleend.139 
Reders en kapiteins werden geadviseerd zoveel mogelijk mee te varen in de Group Transits, 
die dagelijks vertrokken in oostelijke en westelijke richting door de Golf van Aden. Bij deze 
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Group Transits werd een groep schepen door marineschepen beschermd, ook wel 
konvooiering genaamd.140 C.G. van der Staaij van de SGP sneed in het debat op 13 mei 2009 
in de kamer aan dat hij klachten hoorde van de Nederlandse reders over de afwikkeling van de 
bijstandsverzoeken. Het idee zou bestaan dat verzoeken op een berg van aanvragen kwamen, 
waarbij onduidelijk was wanneer er een beslissing werd genomen.141  
Wel is duidelijk dat zowel de Nederlandse overheid als het MSCHOA niet kon 
voldoen aan alle bijstandsaanvragen van Nederlandse koopvaardijschepen. Uit onderzoek van 
het MSCHOA begin 2009 bleek dat sinds het begin van de registratie van scheepspassage 
door de Golf van Aden in december 2008 drie keer sprake is geweest van een schip met een 
verhoogd risico, dat onder de Nederlandse Koninkrijksvlag voer en waarbij de reder de 
melding heeft gekregen dat het schip geen bescherming geboden kon worden door een Group 
Transit of individuele escorte. Op basis van dit gegeven moet rekening worden gehouden met 
ongeveer zeven tot acht Nederlandse schepen per jaar die niet konden worden geholpen met 
de in het operatiegebied beschikbare middelen. 
 
Van diplomatieke druk over op militaire actie 
Ondanks dat piraterij al vanaf de jaren tachtig als internationaal probleem werd gezien, werd 
er in de Golf van Aden vanaf 2008 voor het eerst gerichte militaire actie tegen dit probleem 
ondernomen. De piraterij werd bestreden omdat het zorgde voor een schending van de vrede 
en veiligheid in de Somalische regio zoals gesteld onder Hoofdstuk VII van het Handvest van 
de Verenigde Naties. Deze beslissing werd genomen omdat de Veiligheidsraad van de VN het 
idee had dat de piraterij in het gebied een direct uitvloeisel was van de instabiliteit in het land 
na het vertrek van Generaal Said Barre in 1991. De humanitaire hulp van het World Food 
Program (WFP) die sinds die tijd door de VN werd geboden aan het land moest daar 
vreedzaam aan land kunnen komen. Aangezien 95% van deze hulp over zee kwam, brachten 
de piraten dit in gevaar. Hierdoor zou het land in een vicieuze cirkel geraken, waarbij minder 
hulp zou leiden tot meer armoede en daardoor weer meer piraterij. Het WFP was daarom de 
eerste die aangaven actie te willen ondernemen tegen de piraterij in het gebied.  142  
 De Somalische stem in deze beleidsvorming werd volledig genegeerd. Somalië heeft 
geen vertegenwoordiging bij de VN en het verzet van de Somalische bevolking tegen de 
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ontwerpresoluties werd volledig genegeerd. 143  Hierdoor was er geen ruimte voor Somalië om 
zelf aan een oplossing voor het probleem bij te dragen. De VN resoluties 1814, 1816, 1838 en 
1846 autoriseerden VN-lidstaten om op te treden tegen Somalische piraten met gebruik van 
alle daarvoor noodzakelijke middelen, inclusief het gebruik van geweld om piraterij te 
voorkomen, om schepen die voor het WFP-voedsel vervoerden te beschermen, evenals 
kwetsbare schepen in de Golf van Aden en voor de Somalische kust. 144 
De Nederlandse marine droeg bij aan zowel de VN als de EU-missie naar de Golf van 
Aden. Voorafgaande aan de in 2008 gestarte missie van de Europese Unie, Operatie Atalanta, 
zijn de Hr. Ms. Evertsen en de Hr. Ms. De Ruyter op verzoek van de VN ingezet om 
voedseltransporten te beschermen van het al eerder genoemde WFP. Maar de dreiging van 
piraterij nam in de loop van 2008 toe, waardoor de behoefte van escorte aan zowel het WFP 
als de koopvaardij toenam. Op deze behoefte werd ingespeeld met Operatie Atalanta, die 8 
december 2008 van start ging.145 De marinepatrouille bestond uit schepen en vliegtuigen van 
België, Duitsland, Frankrijk, Griekenland, Italië, Nederland, Spanje, het Verenigd Koninkrijk, 
Zweden en niet-EU-lid Noorwegen. De missie kende drie hoofdtaken: bescherming van 
voedseltransporten van het WFP, bescherming van kwetsbare scheepvaart en het verstoren en 
terugdringen van piraterij. Het precieze mandaat voor de missie is te vinden in Artikel 2 van 
de wet: 
A. provide protection to vessels chartered by the WFP, including by means of the 
presence on board those vessels of armed units of Atalanta, in particular when 
cruising in Somali waters; 
B. provide protection, based on a case-by-case evaluation of needs, to merchant vessels 
cruising in the areas where it is deployed; 
C. keep watch over areas off the Somali coast, including Somalia’s territorial waters, in 
which there are dangers to maritime activities, in particular to maritime traffic; 
D. take the necessary measures, including the use of force, to deter, prevent and 
intervene in order to bring to an end acts of piracy and armed robbery which may be 
committed in the areas where present; 
E. in view of prosecutions potentially being brought by the relevant states under the 
conditions in article 12, arrest, detain and transfer persons who have committed, or 
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are suspected of having committed, acts of piracy or armed robbery in the areas 
where it is present and seize the vessels of the pirates or armed robbers or the vessels 
caught following an act of piracy or an armed robbery and which are in the hands of 
the pirates, as well as the goods on board; 
F. liaise with organisations and entities, as well as States, working in the region to 
combat acts of piracy and armed robbery off the Somali coast, in particular the 
‘Combined Task Force 150’ maritime force which operates within the framework of 
‘Operation Enduring Freedom’.146 
Het bijzondere aan dit mandaat was dat het verder ging dan de wetgeving waar over ik eerder 
gesproken heb, vastgelegd in UNCLOS. Daarin was het betreden van territoriale wateren 
gewoonweg verboden, omdat die wateren vallen onder de jurisdictie van de staat. In dit geval 
zou dat Somalië zijn. In het mandaat van deze EU-operatie stond echter dat er in alle wateren 
vanaf de Somalische kust mocht worden opgetreden, wat het gebied aanzienlijk vergrootte. 
Daarnaast zorgde dit ervoor dat marineschepen voor de kustlijn konden kruisen. Als er een 
piratenschip de kust verliet konden de piraten, op grond van verdenking, direct worden 
opgepakt. Dit zorgde voor een veel meer effectieve wijze van optreden.   
 Waarom was dit optreden in Somalische kustwateren nu wel mogelijk en eerder niet? 
Uit het interview met H.A. L’Honoré Naber die in die tijd werkzaam was bij Defensie, blijkt 
dat dit het gevolg was van maandenlange onderhandelingen tussen de VN en Somalië, onder 
druk van diverse belanghebbende landen waarvan de schepen in gevaar waren. Niet eerder 
was dit voorgekomen, omdat de territoriale integriteit een groot goed was dat niet zomaar kon 
worden geschonden. Het was hier echter mogelijk omdat Somalië toen een ‘failed state’ was. 
Een dergelijke maatregel is echter uitzonderlijk en het is dus ook niet zo dat bij toekomstige 
aanpak van piraterij in andere gebieden deze manier van aanpak een gegeven is.147 M. 
Hijmans, die in 2010-2011 leiding over de NAVO missie heeft gevoerd in het gebied, 
bevestigt dit. Daarnaast weet hij te melden dat de (toen) tijdelijke regering van Somalië 
expliciet toestemming had gegeven voor het optreden tegen piraterij in de territoriale 
wateren.148 
Dat de NAVO- en EU-missies tegelijkertijd werden uitgevoerd in de Golf van Aden is 
bijzonder. M. Riddervold schreef over dit fenomeen in het artikel ‘New threats – different 
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response: EU and NANO and Somali piracy’.149 De reden om een aparte EU-missie te 
lanceren een maand na het startten van de NAVO-operatie is tweeledig. Ten eerste heeft het 
EU-voorzitterschap van Frankrijk in 2008, de hulpvraag vanaf de Verenigde Naties en de 
steun van de Verenigde Staten voor de missie een grote rol gespeeld. De tweede, en 
belangrijkste reden, is het feit dat de EU-missie anders van aard was dan die van de NAVO. 
De EU is een politieke organisatie en kon daarom kiezen voor een bredere aanpak dan de 
NAVO, wat een puur militaire organisatie is. Hierdoor kon de EU verdragen sluiten met derde 
landen die buiten de beleidsterreinen van militaire aard vielen, zoals ontwikkelingswerk en de 
eventuele berechting van piraterij.150 De verantwoordelijkheden van de NAVO en de EU 
liggen niet ver uit elkaar. Een extra verantwoordelijkheid van de EU was de bescherming van 
de transporten over zee in het kader van het eerder genoemde World Food Program van de 
VN. Dit gebeurde eerst door konvooivaart, maar later ook met autonome beveiligingsteams 
van mariniers aan boord van de WFP-schepen.151  
De Koninklijke Marine heeft diverse schepen ingezet tijdens Operatie Atalanta: de 
luchtverdedigings- en commandofregatten Evertsen en Hr. Ms. Tromp. Deze 144 meter lange 
schepen konden voor een langere periode op zee blijven en een groot gebied bestrijken. Ze 
waren uitgerust met een helikopter en er was voldoende extra accommodatie om de 
bijbehorende piloten en onderhoudsteam onderdak te bieden plus een staf van circa dertig 
personen, mariniers voor de beveiliging en een boarding team dat acties op zee en gekaapte 
schepen kon ondernemen.152 
Naast de missies waaraan Nederland deelnam, waren er andere landen die individueel 
opereerden zoals China, Rusland, India en Pakistan of op zichzelf staande multinationale 
coalities waarin bijvoorbeeld de Verenigde Staten en Denemarken samenwerkten. In een 
‘Combined Taskforce’ werd tussen de verschillende operaties contact gehouden. De leiding 
van het EU- en NAVO-verband was bij deze besprekingen aanwezig.153 Omdat deze operaties 
geen directe invloed hadden op het Nederlandse beleid zal ik aan deze andere operaties geen 
aandacht besteden. Dit omdat de Nederlandse houding vooral binnen EU-verband werd 
bepaald. 
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 Dat ook Nederlandse schepen overvallen konden worden door piraten werd pijnlijk 
duidelijk in mei 2009. Op donderdag 7 mei werd het vrachtschip Marathon met acht 
Oekraïense opvarenden in de Golf van Aden gekaapt door piraten. Het schip behoorde toe aan 
een Nederlandse reder en was formeel eigendom van een Antilliaanse firma. Hierdoor was het 
schip op de Nederlandse Antillen geregistreerd. De reder had het schip aangemeld bij het 
MSCHOA en bescherming aangevraagd. Het schip had toestemming gekregen om mee te 
varen in een zogenaamde Group Transit, waarbij een groep schepen militair wordt begeleid 
op de gevaarlijkste trajecten van de vaarrroute. Het probleem ontstond toen het schip zich niet 
hield aan de adviezen van de leiding van de Group Transit en van de vaarroute afweek. Het 
schip begon daardoor zelfstandig aan de doorvaart en verliet de Group Transit. Op het 
moment van de aanval op de Marathon was het dichtstbijzijnde marineschip 75 km 
verwijderd. Een helikopter van een Italiaans fregat aldaar vloog nog naar de Marathon, maar 
kon enkel nog constateren dat het schip al was gekaapt. Het gekaapte schip werd vervolgens 
stilgelegd nabij de Somalische haven Eyl, dat bekend stond als piratenhaven.154 
De kaping van het schip duurde bijna twee maanden. Rederij Amons uit Zaandam zou 
uiteindelijk bijna 930.000 euro betaald hebben om een einde te maken aan de kaping. 
Daarnaast werd militaire inzet getoond door het schip Hr. Ms. De Zeven Provinciën, dat 
onderdeel was van de NAVO-operatie Allied Protector in het gebied. De marine heeft echter 
geen einde gemaakt aan de kaping. Toen de piraten weg waren en het schip vrij was heeft De 
Zeven Provinciën een vorm van bijstand verleend door mensen op te vangen en het bieden 
van medische zorg. Een van de Oekraïnse bemanningsleden bleek al op 7 mei, de dag van de 
kaping, te zijn doodgeschoten. Zijn lichaam had al die tijd op het schip gelegen. Een ander 
bemanningslid raakte tijdens de kaping gewond.155  
 In 2009 vonden er gesprekken plaats over de eventuele verlenging van Operatie 
Atalanta. De redenen voor de verlenging van de missie wijken nauwelijks af van de redenen 
die in 2008 werden aangedragen bij de start van Operatie Atalanta, namelijk ten eerste ‘op 
lange termijn om de militaire transporten te beschermen en ten tweede om marinecapaciteit te 
bundelen om koopvaardijschepen te beschermen. Ook de Nederlandse inzet waarover wij 
vandaag spreken, moet bijdragen aan het realiseren van vrije en veilige scheepvaartroutes 
met een verminderd risico op piraterij voor de kust van Somalië’156, zoals gezegd door 
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minister M.J.M. Verhagen van Buitenlandse Zaken. Naast dit militaire component zou er in 
de missie meer aandacht zijn voor het onderdeel Development. Zo kwam er meer aandacht 
voor het opbouwen en verbeteren van regionale capaciteiten bij de bestrijding van piraterij.157 
Over de aanpak van de berechting van de eventueel opgepakte piraten was echter nog veel 
onduidelijk. Minister Verhagen pleitte voor de oprichting van een tribunaal, dan wel in Kenia, 
dan wel elders, maar hij gaf daarbij ook aan dat er internationaal weinig steun was voor dit 
idee.158 Op deze problematiek zal in de volgende paragraaf  dieper worden ingegaan. 
 De verlenging van de missie besloeg de maanden augustus tot december 2009 met de 
inzet van het luchtverdedigings- en commandofregat Hr. Ms. Evertsen en de levering van de 
force commander van deze operatie. Dit hield in dat de Operatie Atalanta onder Nederlandse 
leiding kwam te staan. 
 Bijna alle partijen stemden met de missie in, behalve de PVV. Het belangrijkste 
argument was dat zij de doelen van de operatie van harte ondersteunden maar dat het gekozen 
instrument, namelijk samenwerking in EU-verband, daarvoor niet de juiste weg was.159 
Ongeveer twee maanden later werd er binnen de Raad van het Common Security and Defence 
policy besloten tot nog een verlenging van de missie tot einde 2010.160 Nederland nam ook 
deel aan deze missie, maar aangezien deze beslissing pas viel in 2010 zal ik op deze periode 
niet verder ingaan. 
 
Problemen en discussies bij het Nederlandse beleid omtrent de bestrijding van piraterij in de 
Golf van Aden 
De situatie met het vrachtschip Marathon in mei 2009 zorgde ervoor dat er in de Tweede 
Kamer een discussie op gang kwam over hoe de Nederlandse schepen nog beter konden 
worden beveiligd en wat er moest gebeuren met de piraten nadat de kaping zou eindigen. Een 
aantal partijen waaronder de VVD, PVV, ChristenUnie en de groep Verdonk spraken zich 
sterk uit voor meer mariniers aan boord. Minister E. van Middelkoop van Defensie zette 
echter duidelijk de nadelen van meer beveiliging aan boord uiteen: ‘Zo is bij afwezigheid van 
een fregat - daar heb je het over bij mariniers of andere militaire op een schip - de 
waarschuwingstijd minimaal. Een fregat beschikt over een enorme inlichtingencapaciteit om 
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te waarschuwen, maar individuele militairen niet. Er ontbreekt dan een gelaagde 
verdediging. Daarom zal een beveiligingsteam aan boord moeten beschikken over robuuste 
geweldsinstructies. En dat vergroot weer de kans op escalatie van geweldgebruik. Verder kan 
een team tijdens een piraterijactie niet terugvallen op steun van het fregat, waardoor de 
risico’s voor de mariniers ook weer groter zijn. Een andere afweging betreft de logistieke 
uitdaging. De beveiligingsdienst moeten worden ingevlogen op zee of in een haven om aan 
boord te kunnen gaan van een koopvaardijschip. Aan het einde van de transit moeten de 
militairen weer van boord. Het vervoer en opslag van wapens en munitie bij civiel transport 
in buitengewoon ingewikkeld.’161 In een brief aan de Tweede Kamer gaat de minister verder in 
op de mogelijkheden van de inzet van militaire beveiligingsteams. Uit de brief komt duidelijk 
naar voren dat de inzet van beveiligingsteams een te groot risico met zich meedraagt. Naast de 
eerdergenoemde argumenten uit het spoeddebat was ook de aansprakelijkheid bij eventuele 
schade onduidelijk, lag deze bij de militair of bij de reder? Daarnaast waren er nog geen 
andere landen die al gebruikmaakten van militaire beveiligingsteams en zijn de NAVO en EU 
geen voorstander van de inzet hiervan.162 Op 6 augustus 2009 ging de Tweede Kamer 
officieel akkoord met het feit dat Nederland niet zou overgaan tot het inzetten van militaire 
beveiligingsteams aan boord van Nederlandse koopvaardijschepen.163  
Afbeelding 3: Spotprent Fokke & Sukke over de bescherming van de Nederlandse 
koopvaardijvloot 
 
Bron: http://fokkesukkearchief.nl/image/Fokke-en-Sukke-zitten- inde-koopvaardij-
290609(2058).png  (31 juli 2014). 
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Inmiddels kan worden gesteld dat er vanaf 2009 een controversieel debat wordt 
gevoerd over de inzet van beveiligingsdiensten, inmiddels privaat, aan boord. Om veiligheid 
in de Golf van Aden te garanderen zijn er permanent zeven- tot achthonderd schepen nodig. 
Maar het is niet mogelijk om in dit aantal te voorzien.164 Rederijen denken dat het gat aan 
overheidsbeveiliging op een goede manier op te lossen is met private beveiligers aan boord 
van de schepen. Dit brengt echter een aantal problemen met zich mee. Zo is er het risico dat 
door de beveiliging in handen te geven van particulieren er een soort wapenwedloop ontstaat 
tussen de piraten en de beveiligers. Dit zou uiteindelijk leiden tot piratenaanvallen met meer 
geweld. Daarnaast ligt het gebruik van private beveiligers juridisch lastig. Welk landelijk 
recht is van toepassing op de beveiliger? Die van de vlag waaronder het schip vaart, de 
scheepseigenaar, het thuisland van de bemanningsleden of de beveiligers zelf? Verder 
verplicht het internationale recht marineschepen om vissers te beschermen op volle zee. Als 
een beveiliger preventief op een voertuig schiet en dit blijkt een marineschip te zijn, dan 
wordt de marine daarmee verplicht om terug te vuren. 165 Een ander probleem is de grote 
concurrentie op het gebied van beveiligingsbedrijven. Goede beveiliging is erg kostbaar en 
reders zijn over het algemeen geneigd om ‘in zee te gaan’ met de goedkoopste, vaak niet de 
beste.166 Toch is het onduidelijk hoe private beveiliging zou werken in de praktijk. Voorlopig 
is er, tot op de dag van vandaag, in de Tweede Kamer nog geen akkoord voor de inzet van 
gewapende particuliere beveiligers op Nederlandse koopvaardijschepen.167 
 In de interviews met P. Prins en H.A. L’Honoré Naber kwam de inzet van Marine en 
private beveiligers ook uitgebreid aan bod. H.A. L’Honoré Naber benadrukte dat de 
Koninklijke Marine van mening is dat bescherming van koopvaardij tot een van haar 
kerntaken behoort en dat zij met een eigen strategie ook heel succesvol is opgetreden rondom 
de Hoorn van Afrika. Het is echter niet aan de Koninklijke Marine om te bepalen waar en hoe 
zij optreedt, dit wordt bepaald door de minister van Defensie en goedgekeurd door het 
kabinet. Daarnaast vertelde hij dat gezagvoerders over het algemeen heel tevreden zijn over 
het optreden van de Koninklijke Marine en coalitiepartners. Er zijn weinig incidenten bekend 
met Nederlandse schepen. De kritiekpunten die de KVNR aandroeg waren dat de bijstand van 
de marine duur is, niet flexibel genoeg en de inzet lang duurt.168 Deze kritiekpunten worden 
door Dhr. Prins veel directer naar voren gebracht. Hij stelde dat konvooivaart niet voldoende 
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is om de Nederlandse koopvaardijvloot te beschermen en vindt dat het overheidsbeleid ingaat 
tegen de praktijk. Hij zegt hierover: ‘Die mensen (politici red.) zitten op het fluweel, ze 
hebben totaal geen kennis van zaken. Je kunt het uitleggen zo vaak als je wil, en dan kijken ze 
je aan en knikken en dan blijft het toch een hele principiële kwestie’. Verder haalde hij aan dat 
veel andere naties binnen de Europese Unie gebruikmaken van private beveiliging en dat 
Nederland hier zeer in achter blijft. Veel scheepverzekeringen zouden inmiddels bescherming, 
dan wel via officiële kanalen dan wel via private beveiliging, verplicht stellen om geld uit te 
keren bij een overval. Aangezien de Nederlandse overheid deze private beveiliging niet 
toestaat, laten veel kapiteins illegaal beveiligers toe op schepen. Daarmee is de juridische 
positie van de reder en de kapitein zeer slecht.169  Een ander belangrijk punt dat Dhr. Prins 
aandroeg zijn de hoge kosten voor de bescherming van de Koninklijke Marine in vergelijking 
met private beveiliging. De Nederlandse scheepvaart is zeer gespecialiseerd. Het gaat dus niet 
om vervoer van containers, maar vaak zaken van grotere omvang die door de Nederlandse 
vloot vervoerd worden. Dat is een kwetsbare groep, omdat zij zeer langzaam varen. Er is 
daarvoor dus altijd beveiliging nodig. De verzekering dekt enkel de gelden die nodig zijn voor 
private beveiliging aan boord. Aangezien beveiliging van de Koninklijke Marine veel duurder 
is, moet de reder dit zelf bijbetalen. Dit zorgt ervoor dat de kosten voor het vervoer zeer 
oplopen, wat doorberekend wordt aan de klant en dus de concurrentiepositie van de 
Nederlandse scheepvaart verslechterd.170 Wel geeft Dhr. Prins aan dat de mening van veel 
kapiteins die vertegenwoordigd zijn in de Nederlandse Vereniging van Kapiteins ter 
Koopvaardij anders ligt. Zij hebben het liefst marine aan boord.171  
 Uit deze interviews blijkt dat de discussie voor de beveiliging van Nederlandse 
koopvaardijschepen veel complexer ligt dan puur juridische moeilijkheden. Er zijn veel 
verschillende belangen en meningen verwikkeld in deze discussie. Nederland zou een van de 
laatste Europese landen zijn die private beveiliging toestaat. Maar de relatieve noodzaak om 
deze beveiligers toe te laten is met het afnemen van piraterij in de Golf van Aden steeds 
minder groot. Temeer omdat de situatie in de Golf van Aden, waarbij optreden tegen piraterij 
werd toegestaan in territoriale wateren, niet gegarandeerd is in andere gebieden. En als dit in 
andere gebieden niet is toegestaan, zou een wetswijziging mosterd na de maaltijd zijn.172  
Naast de discussies omtrent het toelaten van private beveiliging van Nederlandse 
koopvaardijschepen, ontstonden er problemen bij het optreden en berechten van piraten die 
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vooral juridisch van aard waren. Marineschepen hebben een preventieve taak die kan worden 
vervuld op basis van de veiligheidsresolutie in aanvulling op artikel 110 van UNCLOS. 
‘When a ship is engaged in piracy’, is er een bevoegdheid voor de marine om op te treden in 
het kader van een soort orde taak op zee. Blijkt vervolgens dat er wapens zijn of dat er 
bewegingen worden gemaakt in de richting van een koopvaardijschip, dan zou er gekozen 
kunnen worden om over te gaan op een strafvorderlijke verordening, waar het Openbaar 
Ministerie voor verantwoordelijk is.173 Daarnaast mag volgens artikel 105 van hetzelfde 
verdrag iedere staat op volle zee een piratenschip in beslag nemen, de personen aan boord 
aanhouden en de goederen aan boord in beslag nemen.174 Zodra een schip echter is 
overmeesterd door piraten ontstaat er een nieuwe situatie waarbij het niet langer mogelijk is 
voor de marine om in te grijpen. Een hoofdrol is dan weggelegd voor de rederij en het 
Openbaar Ministerie van de betrokken vlaggenstaat om een einde te maken aan de kaping.175 
Bij de bestrijding van piraterij hoort ook de berechting en bestraffing van de piraten. 
Maar dit proces lag bij de Somalische piraten zeer moeilijk. Het merendeel van de Westerse 
landen die met hun marineschepen patrouilleerden in de Golf van Aden wilden de kosten 
vermijden die het transport naar hun eigen rechtbanken en de berechting van de piraten met 
zich mee bracht. Daarnaast konden de piraten na berechting in sommige Westerse landen, 
zoals het Verenigd Koninkrijk en Nederland, asiel aanvragen.176 Nederland heeft hier in april 
2014 al mee te maken gehad, nadat drie piraten die hun straf uit hadden gezeten asiel 
aanvroegen.177 De berechting van piraten bleek zo moeilijk dat veel buitenlandse marines 
ervoor kozen om de piraten, nadat hun wapens en vaartuigen waren vernietigd, vrij te laten. 
De Somalische staat, die eigenlijk verantwoordelijk werd gehouden voor hun eigen 
staatsburgers, was niet in staat de piraten te berechten. Daarom waren er sinds 2008 plannen 
ontwikkeld waarbij het juridische apparaat van Kenia ‘ingehuurd’ werd om Somalische 
piraten te berechten. In december 2008 werd hiervoor een verdrag getekend tussen Kenia en 
het Verenigd Koninkrijk, in maart 2009 volgde een vergelijkbaar verdrag met de Europese 
Unie.178   
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Dit systeem kende echter ook problemen. Kenia heeft een van de meest overbevolkte 
gevangenissystemen ter wereld. Een ander structureel probleem was onderbetaald personeel 
en slechte samenwerking tussen politie en aanklagers. Daarnaast was het onduidelijk of de 
Keniaanse wet toestond om niet-ingezetenen te berechten voor misdaden die zij buiten 
Keniaans grondgebied hadden begaan. Hierdoor ontkwamen vele piraten alsnog aan 
berechting voor hun misdaden. In 2009 werd in Kenia de Wet op de Koopvaardij 
aangenomen, waardoor deze juridische obstakels uit de weg werden geruimd. Toen een 
permanente oplossing voor de berechting van piraten vast leek te staan besloot Kenia zijn 
gevangenisdeuren in de toekomst gesloten te houden voor piraten. Dit omdat de Keniaanse 
overheid onvoldoende financiële steun zou hebben ontvangen van de internationale 
gemeenschap om de kosten voor berechting en internering te drukken.179 Vanaf 2010 zijn er 
via de Verenigde Naties nieuwe samenwerkingen aangegaan met Kenia, de Seychellen, 
Mauritius en Somalië binnen het Counter Piracy Programme van United Nations Office on 
Drugs and Crime. Hierbij biedt de Verenigde Naties zowel financiële steun als het sturen van 
professionals die trainingen verzorgen aan politie en kustwacht. De Verenigde Naties werken 
binnen dit programma samen met de EU. Naast de directe ondersteuning van de bestrijding 
van piraterij in het gebied, worden ook de gevangenisfaciliteiten verbeterd net als de 
juridische ondersteuning van de piraten.180 Nieuwe oplossingen, zoals het installeren van een 
internationaal tribunaal met vertegenwoordigers uit diverse landen, waaronder Kenia, waar 
piraten een eerlijk proces krijgen, lijken in de nabije toekomst nog geen mogelijkheid.    
 
Toekomstbeeld van de wereldwijde piraterijbestrijding 
Naar aanleiding van de ontwikkeling die we in de afgelopen dertig jaar van moderne piraterij 
hebben gezien zijn er drie zaken te concluderen over de toekomst hiervan. Nog steeds gaat 
90% van onze handel over zee, waardoor de veiligheid op zee en in havens belangrijk blijft.181 
Allereerst zal het bedrijven van piraterij steeds lucratiever worden. We zien een trend in 
stijgende losgelden waarbij records elkaar opvolgen. Elke keer als er een recordbedrag wordt 
toegezegd drijft die de prijs van toekomstige kapingen op. In de summiere informatie die 
beschikbaar is, blijkt dat in 2008 het losgeld tussen de een en twee miljoen Amerikaanse 
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Dollars per kaping lag. Recenter, in november 2010 werden bedragen tussen de twee en bijna 
zeven miljoen Amerikaanse dollars betaald.182 Ten tweede zullen de bendes steeds beter 
georganiseerd zijn. Door stijgende losgelden zullen piraten zich verenigen om hun geld en 
bezittingen te beschermen. Dit zal uiteindelijk leiden tot maffia-achtige toestanden waarin er 
rivaliteit ontstaat tussen de verschillende clans. Ten derde zullen confrontaties op zee 
bloediger worden. Het gebruik van vuurwapens, zowel bij piraten als bij de beveiliging van de 
schepen neemt toe. Waar wapens vroeger enkel gebruikt werden om angst aan te jagen door 
de piraten worden ze nu al gebruikt om de bemanning direct onder vuur te nemen.183   
Dit laatste feit werd bevestigd door P. Prins. Het kapen van schepen in ruil voor 
losgeld begint navolging te krijgen in andere delen van de wereld naast Somalië. Dit is een 
zeer zorgelijke ontwikkeling, die het beroep van zeeman een stuk minder aantrekkelijk maakt. 
Volgens dhr. Prins is het toestaan van private beveiliging de enige mogelijkheid voor de 
Nederlandse vloot om nog veilig zaken te kunnen doen, waar ook ter wereld.184 M. Hijmans 
denkt juist dat het aantal kapingen van schepen in de toekomst af zal nemen. Het wachten op 
losgeld zou te lang duren en kent steeds grotere risico’s. Hij verwacht daarom dat piraten 
vooral een hit and run tactiek zullen blijven bedrijven.185 In de Strategische Monitor van 
Clingendael uit 2012 werd de toekomst als onzeker gezien en de scenario’s verschillen ook 
per regio. Bepalende factoren voor de toekomst zijn volgens de monitor de ontwikkelingen 
ten aanzien van de oorzaken van zeeroverij en de inspanningen van staten deze te bestrijden. 
De toekomst zal dus afhankelijk zijn van de mate waarin staten effectief kunnen optreden 
tegen zeeroverij, en in hoeverre programma’s die oorzaken van zeeroverij aanpakken 
succesvol zijn.186 M. Vreys haalt dit ook aan in het interview. De oplossing voor de piraterij 
zit niet op zee, maar aan de wal. Deze georganiseerde criminaliteit moet worden aangepakt 
om piraterij te doen verminderen.187  Eén ding is zeker, zeeroverij zal nooit geheel 
verdwijnen. Het manifesteert zich in verschillende delen van de wereld in meerdere of 
mindere mate en is afhankelijk van een aantal factoren: politieke instabiliteit, economische 
recessie, armoede en het vermogen van kuststaten om criminaliteit te bestrijden.188 Deze 
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factoren zullen helaas altijd een deel uitmaken van onze wereld, waarmee piraterij altijd op de 
loer zal blijven liggen. 
 
Conclusie 
Resumerend heeft de internationale en Nederlandse reactie op de Somalische piraterij te 
maken met drie aspecten die bij eerdere aanvallen van piraten in Azië en West-Afrika nog niet 
voor waren gekomen. Ten eerste, het opereren van de Somalische piraten op volle zee. 
Schepen die werden genomen waren vaak honderden kilometers uit de Somalische kust 
verwijderd. Hier konden marine-eenheden legitiem optreden tegen piraterij. Later, met de 
uitbreiding van het mandaat, kon piraterij ook in territoriale wateren, tot aan de Somalische 
kustlijn, worden bestreden. Dit zorgde ervoor dat er veel adequater kon worden opgetreden. 
Ten tweede de financiële consequenties van de piraterij in het gebied, die hoger waren dan 
ooit tevoren. De schepen die gekaapt werden hadden waardevolle ladingen aan boord, wat de 
losgelden die betaald werden door de verzekeringsmaatschappijen op liet lopen tot in de 
miljoenen. Daarnaast werden de schepen vaak voor een langere tijd gekaapt, dit kon oplopen 
tot een aantal maanden, wat de transportkosten van de lading ook enorm opdreef. Als derde, 
en laatste, de schaal waarop de Somalische piraterij plaatsvond. Zowel de omvang van het 
probleem als het feit dat de piraterij plaatsvond bij een belangrijke handelsroute zorgde voor 
grote media-aandacht, waardoor een internationale reactie niet uit kon blijven.    
 Nederland verleende zowel binnen Europees als NAVO-verband militaire bijstand in 
de Golf van Aden, en was daardoor voor het eerst in haar historie actief betrokken bij de 
bestrijding van moderne piraterij. Deze actieve participatie bracht wel een politieke discussie 
met zich mee hoe goed Nederland haar eigen schepen beschermde, met de vraag of private 
beveiliging op schepen moest worden toegestaan. Nederland is als een van de weinige landen 
binnen Europa nog niet overgegaan op het toelaten van private beveiliging aan boord en dit 
zal in de nabije toekomst ook niet snel gebeuren. Het Nederlandse beleid richt zich daarom 
voornamelijk op de preventie van aanvallen van piraten door middel van de uitrusting van de 
transportschepen.  
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Conclusie: Van toeschouwer tot speler 
 
Aan het eind van het onderzoek zal ik nu een antwoord geven op de hoofdvraag: Wat was de 
ontwikkeling van het Nederlandse beleid aangaande de bestrijding van moderne piraterij 
tussen 1980 en 2010 en waarom veranderde het beleid in deze periode? Om een antwoord te 
kunnen geven op deze hoofdvraag zal ik eerst een kort beeld schetsen rondom de 
verschillende deelvragen per gebied. Ten eerste hoe piraterij zich manifesteerde in de 
verschillende gebieden: de werkwijze en motivatie van piraten en de acties van de plaatselijke 
overheid om deze piraterij te bestrijden. De tweede deelvraag besloeg de Nederlandse 
belangen in het gebied: het eventuele gevaar voor Nederlandse schepen en/of handelsbelangen 
en eventuele druk vanuit rederijen of internationale organisaties om op te treden tegen de 
piraterij in een bepaald gebied. De derde en laatste deelvraag ging specifiek in op het 
Nederlandse beleid: werd er beleid gemaakt in Den Haag of elders, werden er 
samenwerkingen aangegaan binnen dit beleid, leidde het beleid tot militair optreden en was 
het beleid effectief?  
In Zuid-Oost Azië was er sprake van een hit and run tactiek, waarbij schepen werden 
overvallen en waardevolle spullen van schepen werd geroofd. In eerste instantie werden 
alleen plaatselijke vissersboten overvallen, later ook transportschepen. Door de drukte in de 
Straat van Malakka moesten deze transportschepen langzamer varen, waardoor ze een 
gemakkelijk doelwit waren voor piraten in het gebied. Optreden tegen de piraten in dit gebied 
was lastig om twee redenen: ten eerste werd het Indonesische militaire apparaat niet volledig 
betaald door de overheid, maar de militairen waren grotendeels afhankelijk van private 
beveiligingsklussen voor hun inkomen. Dit zorgde ervoor dat veel criminele activiteiten door 
de vingers werden gezien, zolang er maar voor betaald werd. De andere reden is dat de 
bestrijding van piraterij veel geld kost, en de Indonesische overheid zich niet geroepen voelde 
om de kosten voor de bescherming van buitenlandse schepen op zich te nemen. In Zuid-Oost 
Azië zijn twee Nederlandse schepen terug gevonden die zijn overvallen door piraten in het 
gebied. In kamerstukken en de archiefstukken is echter geen informatie terug gevonden over 
deze gebeurtenissen of eventuele actie die is ondernomen vanuit de rederijen of overheid. Het 
is onduidelijk hoe groot de Nederlandse belangen in het gebied waren. Er kan daarom niet 
gezegd worden dat er in Nederland beleid is gemaakt omtrent problemen met piraterij in dit 
gebied. Nederland stelde zich op als toeschouwer, wat blijkt uit de verschillende stukken van 
het Ministerie van Buitenlandse Zaken. De conclusie is dat de problemen in de Indonesische 
wateren bekend waren en door de Nederlandse overheid werden gevolgd.  
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Aan de Afrikaanse Westkust, toegespitst op Nigeria, kwam de piraterij op aan het 
einde van de jaren zeventig toen de olieproductie in dit gebied een grote vlucht nam. Schepen 
die cement en andere bouwmaterialen voor oliewinningsprojecten vervoerden en soms 
langdurig lagen te wachten om hun lading te kunnen lossen in de verschillende havens van de 
Nigerdelta werden overvallen en waardevolle spullen geroofd. Een andere reden dat de 
piraterij floreerde was de fragiele staat. Nigeria kende sinds de jaren zeventig geen stabiel 
bestuur meer en worstelde met etnische, politieke en religieuze spanningen. Omdat de 
piraterij plaatsvond op volle zee was het onmogelijk om als buitenlandse mogendheid in te 
grijpen in het gebied. De Nigeriaanse overheid ondernam wel actie om het probleem aan te 
pakken, maar dit had weinig resultaat. De Nederlandse belangen in het gebied waren 
aanzienlijk groter dan in de Straat van Malakka. Het aantal aanvallen op Nederlandse schepen 
groeide sterk. De reders hadden meer aandacht voor het menselijk leed van de bemanning dat 
gepaard ging met een aanval. Daarnaast werd de veiligheidssituatie aan de Afrikaanse 
Westkust aangekaart door Nederlandse reders bij onder andere het Ministerie van 
Buitenlandse Zaken. Ook internationale organisaties zoals de International Shipping 
Federation vestigden aandacht op de problemen in het gebied bij de Nederlandse overheid en 
de Nigeriaanse autoriteiten en drongen aan om actie te ondernemen tegen het probleem. Het 
Nederlandse beleid richtte zich voornamelijk op het zetten van druk binnen Europees verband 
op de Nigeriaanse autoriteiten. Het inzetten van de marine om de vloot te beschermen was 
niet mogelijk vanwege het eerdergenoemde probleem dat de daden van piraterij plaatsvonden 
binnen de territoriale wateren van de Nigeriaanse staat. Naast het uitoefenen van diplomatieke 
druk zette de Nederlandse overheid in op het opstellen van protocollen hoe de bemanning 
zichzelf en het schip kon beschermen tegen een eventuele aanval van piraten. Een uitkomst 
hiervan was het instellen van een gevarentoeslag, dat het loon van bemanning tijdens verblijf 
in het gebied verhoogde met dertig gulden per dag. Ook in deze periode kan Nederland nog 
meer gezien worden als toeschouwer. Wel werd er al actiever naar oplossingen gezocht voor 
de problemen die de Nederlandse koopvaardijvloot ondervond met piraterij, zowel binnen 
Nederland als op Europees niveau. 
In 2008 is een omslag te zien in de Nederlandse beleidsvorming rondom 
piraterijvraagstukken met de opkomst van piraterij in de Golf van Aden. De piraterij in dit 
gebied kende diverse oorzaken. Een eerste reden was de aanwezigheid buitenlandse vissers in 
de territoriale wateren van Somalië. Lokale krijgsheren en clanleiders verstrekten 
‘visvergunningen’ aan deze buitenlandse vissers en wie geen gebruikmaakte van deze 
diensten werd geïntimideerd en afgeperst. Een andere belangrijke reden voor het ontstaan van 
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piraterij in het gebied was het feit dat Somalië nog steeds werd gezien als failed state zonder 
centrale leiding, met grote armoede en hoge werkeloosheid onder de bevolking. De piraterij in 
de Golf van Aden was van een geheel ander karakter dan in Oost-Azië en West-Afrika. Waar 
in deze gebieden schepen enkel overvallen werden, werd in de Golf van Aden voor het eerst 
een overval omgezet in een kaping. Een andere grote verandering was dat de aanvallen van 
schepen zich voornamelijk voordeden op volle zee en niet in territoriale wateren. Hierdoor 
was het voor het eerst mogelijk om militair op te treden in het gebied. De gevolgen voor de 
Nederlandse scheepvaart van de piraterij in de Golf van Aden waren zeer groot. De kosten 
van scheepsverzekeringen vertienvoudigden binnen korte tijd.  
Daarnaast was er grote financiële schade als een schip gekaapt werd en ook de kans op 
emotionele schade van de bemanning nam toe. Vanwege de duur van de kaping kwam de 
bemanning onder extreem psychische stress te staan en was de kans op verwondingen groter. 
Het Nederlandse beleid speelde hierop in. Naast de vele beschermende maatregen die door 
rederijen werden genomen aan boord werd het ook mogelijk marinebescherming aan te 
vragen voor schepen die de Golf van Aden passeerden. Deze bescherming werd geboden 
binnen EU-verband binnen Operatie Atalanta en de verschillende NAVO-operaties in de vorm 
van Group Transits. 
De mandaten van deze missies waren juridisch uitgebreider dan ooit tevoren en er 
mocht tot aan de Somalische kustlijn militair worden opgetreden tegen piraten. Dit was 
mogelijk na lange onderhandelingen tussen de VN en Somalië, onder druk van diverse 
belanghebbende landen waarvan de schepen in gevaar waren. Een laatste belangrijke 
verandering in de bestrijding van piraterij waren de juridische gevolgen van het militair 
ingrijpen in de Golf van Aden. De berechting van en bestraffing van piraten lag 
oorspronkelijk bij de thuisstaat van de piraten. In Somalië ontbrak het echter aan faciliteiten 
om dit te bewerkstelligen. Berechting in een derde land of in het Westerse land dat de piraten 
had opgepakt is niet ideaal gebleken. Bij berechting in een derde land is het onduidelijk wie 
de kosten van het proces zouden moeten dekken. In het Westerse land dat de piraten heeft 
opgepakt draait dit land op voor het vervoer van de piraten naar Europa, de proceskosten en 
kunnen de piraten nadat ze hun straf uit hebben gezeten asiel aanvragen in dat land. Een 
oplossing voor dit probleem is nog niet gevonden. 
Valt er te concluderen dat er een duidelijk keerpunt te zien in het beleid rondom 
piraterijbestrijding in de periode tussen 1980 en 2010? Ik zou niet zozeer spreken van een 
keerpunt, meer van een exponentiële ontwikkeling. De belangrijkste actor in deze 
ontwikkeling waren de piraten, en specifiek hoe ze hun aanvallen uitvoerden en welk 
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financieel gewin daarmee gepaard ging. In Oost-Azië en West-Afrika was er nog sprake 
roofovervallen. Hierdoor was de aanval van piraten relatief kort te noemen en was de schade 
enkel de gestolen waren. In de Golf van Aden duurden aanvallen veel langer, omdat deze 
werden omgezet in een kaping. Door het vragen van losgelden was de financiële schade voor 
de verzekeringsmaatschappijen, of het financiële gewin voor de piraten, vele malen groter.  
Als we naar de factoren kijken speelden juridisch, politieke en sociale factoren een rol. 
De Nederlandse belangen werden in de loop van de tijd steeds groter; het aantal aanvallen op 
Nederlandse schepen nam toe en de financiële gevolgen hiervan werden groter. Hierdoor 
kwam er meer druk te staan op de Nederlandse overheid om adequaat beleid te ontwerpen 
voor de beveiliging van Nederlandse schepen. Tevens was het bij de Golf van Aden voor het 
eerst ook juridisch mogelijk om tot militaire actie over te gaan, wat als een belangrijke factor 
gold. Nederland droeg aanzienlijk bij aan de militaire operaties in zowel NAVO- als EU-
verband, met één tot twee marineschepen die permanent aanwezig waren in het gebied. Als 
laatste factor kunnen de sociale factoren genoemd worden. Naarmate het emotioneel leed van 
de bemanningen toenam, nam ook het beleid dat gemaakt werd om deze mensen te 
beschermen toe. Waar er ten tijde van piraterij in de Oost-Aziatisch wateren nog weinig 
aandacht was voor bescherming van de Nederlandse vloot, werden er bij de aanvallen in de 
Nigerdelta al protocollen opgesteld hoe het schip beter beschermd kon worden en 
gevarentoeslagen uitgekeerd aan de bemanning. De publieke aandacht voor het 
piraterijprobleem in de Golf van Aden en de nadruk die er in deze berichtgeving lag op het 
menselijk leed dat daarmee gepaard ging was een belangrijke factor die deze beschermende 
maatregelen tot de belangrijkste maatregelen gemaakt. Dit leidde tot inzet van de Koninklijke 
Marine bij het beschermen van de vloot en een politieke en publieke discussie of de inzet van 
private beveiliging nodig was. Om al deze redenen kwam de beleidsvorming en actie tegen 
moderne piraterij in een stroomversnelling vanaf 2008 met de piraterij in de Golf van Aden en 
werd Nederland een actieve speler op dit gebied op Europees en wereldwijd niveau. De 
periode daarvoor moet echter niet als verwaarloosbaar worden gezien en blijft belangrijk om 
de ontwikkeling van Nederland binnen dit beleid te duiden. Dit is aangetoond met dit 
onderzoek waarbij met nog niet eerder gebruikte primaire bronnen en verdieping van 
literatuur door middel van interviews een nieuw beeld is geschapen van de ontwikkeling van 
het Nederlands beleid tussen 1980 en 2010.  
Helaas kan nog niet gezegd worden dat dit onderzoek een volledig beeld geeft. Dit 
was gewoonweg niet mogelijk doordat veel archieven nog niet openbaar waren en is het grote 
nadeel van een onderwerp kiezen dat zo vers in het verleden ligt. Vervolgonderzoek is 
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essentieel om de bevindingen uit deze scriptie meer kracht bij te zetten, dan wel te verwerpen. 
Ik kijk hiernaar uit! 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
65 
 
Bronnen- en Literatuurlijst 
Archieven 
Nationaal Archief 
Ministerie van Verkeer en Waterstaat: Directoraat-Generaal Scheepvaart en Maritieme Zaken, 
Toegang 2.16.111 
Inv. Nr. 545     
 
Nederlands Instituut voor Militaire Historie 
Bureau Koopvaardijzaken van de Marinestaf, Toegang 174 
Inv. Nr. 641  
Inv. Nr. 658 
 
Gedrukte bronnen 
Tweede Kamer 
Handelingen II 2004-2005, Vraagnummer 2040520050. 
Handelingen II 2005-2006, Aanhangsel 637. 
Handelingen II 2008-2009, Aanhangsel 2275 
Handelingen II 2008-2009, Algemeen overleg Nederlandse deelname aan vredesmissies, nr. 
29 521, it.114. 
Handelingen II 2008-2009, Brief van de Minister van Defensie, nr. 29 521, it. 110. 
Handelingen II 2008-2009, nr. 29 521, it. 110. 
Handelingen II 2008-2009, Spoeddebat Kaping Nederlands schip 13 mei 2009, nr.83. 
Kamerstukken II, 2008-2009, nr. 28 676, it. 82. 
Handelingen II 2009-2010, Vragen gesteld door de leden der Kamer, met de daarop door de 
regering gegeven antwoorden, Aanhangsel 44. 
 
Krantenartikelen 
NRC Handelsblad, PvdA toch niet akkoord met private beveiliging koopvaardijschepen, 10 
april 2014. 
http://www.nrc.nl/nieuws/2014/04/10/pvda-toch-niet-akkoord-met-private-beveiliging-
koopvaardijschepen/  
 
NRC Handelsblad, Vrijgelaten piraten vragen asiel aan, 12 mei 2014. 
www.nrc.nl/nieuws/2014/04/25/vrijgelaten-piraten-vragen-asiel-aan/   
 
Trouw, Kaping schip voorbij na betaling losgeld, 24 juni 2009. 
http://www.trouw.nl/tr/nl/4324/Nieuws/article/detail/1153359/2009/06/24/Kaping-schip-
voorbij-na-betaling-losgeld.dhtml  
 
Internetbronnen 
Internetsite van het Piracy Reporting Centre van de IMB, 14 april 2014 
http://www.icc-ccs.org/piracy-reporting-centre  
Internetsite International Maritime Bureau (IMB) 
66 
 
http://www.iccwbo.org/products-and-services/fighting-commercial-crime/international-
maritime-bureau/  
Spotprent Fokke & Sukke 
http://fokkesukkearchief.nl/image/Fokke-en-Sukke-zitten-inde-koopvaardij-
290609(2058).png   
 
Verdragen 
Act adopted under Title V of the EU Treaty Council joint action 2008/851/CFSP of 10 
November 2008 on a European Union military operation to contribute to the deterrence, 
prevention and repression of acts of piracy and armed robbery off the Somali coast. 
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2008:301:0033:0037:EN:PDF  
 
Convention for the suppression of unlawful acts of violence against the safety of Maritime 
Navigation (SUA Convention) 
http://cns.miss.edu/inventory/pdfs/aptmaritime.pdf   
 
European Union Common Security and Defence Policy, EU naval operation against piracy 
(EUNAVFOR Somalia - Operation ATALANTA), februari 2010. 
http://www.europarl.europa.eu/meetdocs/2009_2014/documents/sede/dv/sede230610factsheet
eunavforsomalia_/sede230610factsheeteunavforsomalia_en.pdf  
 
Exchange of Letters between the European Union and the Governement of Kenya on the 
conditions and modalities for the transfer of persons suspected of having committed acts of 
piracy and detained by the European Union-led naval force (EUNAVFOR), and seized 
property in the possession of EUNAVFOR to Kenya and for their treatment after such 
transfer, maart 2009.  
http://ec.europa.eu/world/agreements/downloadFile.do?fullText=yes&treatyTransId=13445  
 
United Nations Convention on the Laws of the Sea (UNCLOS) 
www.un.org/depts/los/convention_agreements/texts/unclos/UNCLOS-TOC.htm 
http://www.un.org/Depts/los/convention_agreements/texts/unclos/part7.htm  
 
Literatuur 
Aalst, G.M.B. van – van Adrichem, Vervolging en berechting van Somalische piraten – de 
straffeloosheid voorbij? Juridische en praktische knelpunten en mogelijkheden voor een 
effectievere bestrijding (Scriptie Rechtsgeleerdheid, Wateringen 2011). 
 
Adviesraad Internationale Vraagstukken (AIV), Rapport: Piraterijbestrijding in Zee. Een 
herijking van publieke en private verantwoordelijkheden (Den Haag 2010). 
 
Alfenaar, K., ‘Geweld op de rede van Lagos. 1976-1984: het begin van moderne zeeroof’, in: 
Tijdschrift voor Zeegeschiedenis (TvZG) 32-1 (2013) 35-54. 
 
67 
 
Anderson, J.L., ‘Piracy and World History: An Economic Perspective on Maritime 
Predation’, in: Journal of World History 2 (1995) 175-199. 
 
Anderson, D.,  Wijk, de R., Haines, S., en Stevenson, J., ‘Somalia and Pirates’ in: Working 
Paper No.33, European Security Forum (2009). 
 
Archibugi, D. and M. Chiarugi, Piracy challenges global governance, 9 april 2009, 
gepubliceerd op: https://www.opendemocracy.net/article/piracy-challenges-global-
governance  
 
Bahadur, J., Piratenkust: de verborgen wereld van Somalische piraten (Amsterdam 2011). 
 
Coggins, B.L., ‘Global Patterns of Maritime Piracy, 2000-09: Introducing a new dataset’, 
Journal of Peace Research 13 (2012) 1-13. 
 
Eklöf, S., Pirates in paradise: a modern history of Southeast Asia’s maritime marauders 
(Copenhagen 2006). 
 
Eklöf, S., ‘Suppressing Piracy in Asia: Decolonization and International Relation in a 
Maritime Border Reion (The Sulu Sea), 1959-63’ in: J. Kleinen en M. Osseweijer, Pirates, 
Ports, and Coasts in Asia. Historical and Contemporary Perspectives (Leiden 2010) 222-236. 
 
Fink, M.D. and R.J. Galvin, ‘Combating Pirates off the Coast of Somalia: Current Legal 
Challenges’, Netherlands International Law Review, 56 (2009) 367-395. 
 
Geiβ, R. en A. Petrig, Piracy and Armed Robbery at Sea. The Legal Framework for Counter-Piracy 
Operations in Somalia and the Gulf of Aden (Oxford 2011). 
 
Ginkel, van B. en F.P. van der Putten, The International Response to Somali Piracy. 
Challenges and Opportunities (Leiden 2010). 
 
Ginkel, van  B., H. L’Honoré Naber en E. Bakker, ‘Niet-Statelijke Actoren en Individuen’, 
Strategische Monitor Clingedael 2012 (Den Haag 2012) 126-139. 
 
Hansen, S.J., Piracy in the greater Gulf of Aden. Myths, Misconception and Remedies by the 
Norwegian Insitute for Urban and Regional Research (Oslo 2009) 
 
Houben, M., ‘’De vis wordt duur betaald’. Beeldvorming van moderne piraten’ in: Kapers & 
Piraten. Schurken of Helden (2010) 109-122. 
 
ICC International Maritime Bureau, Piracy and Armed Robbery Against Schips, Annual 
Report of 2008 (Londen 2009). 
Via de volgende link te downloaden: http://ddata.over-blog.com/xxxyyy/0/50/29/09/Docs-
Textes/Pirates2008RAP-BMI0901.pdf  
68 
 
ICC International Maritime Bureau, Piracy and Armed Robbery Against Schips, Annual 
Report of 2013 (Londen 2014). 
Via de volgende linkt te downloaden: 
file://vuw/Personal$/Homes/08/s0867756/Downloads/2013%20annual%20imb%20piracy%2
0report.pdf  
 
Jablonski, R.S. en S. Oliver, ‘The Political Economy of Plunder: Economic Opportunity and 
Modern Piracy’ in: Journal of Conflict Resolution 57 (2012) 682-708. 
 
Konstam, A., Piraten, een overzicht van begin tot heden van piraterij in de hele wereld 
(Utrecht 2009). 
 
Kortweg, J.E., Kaperbloed en koopmansgeest. ‘Legale zeeroof’ door de eeuwen heen 
(Amsterdam 2006). 
 
Leavy, P., Oral History. Understanding Qualitative Research (Oxford 2011). 
 
Lennox, P., Report of the Canadian Defence & Foreign Affairs Institute, Contemporary 
Piracy off the Horn of Africa (Calgary 2008). 
 
Middelburg, van A., Piracy in a Legal Context. Prosecution of Pirates Operating off the 
Somali Coast (Nijmegen 2011). 
 
Ministerie van Verkeer en Waterstaat, ‘Draaiboek Behandeling Bijstandsaanvragen bij 
Piraterij en Gewapende Overvallen op Zee’ van  4-9-2008. Via de volgende link te 
downloaden: www.novatv.nl/data/media/db_download/14_1aa730.doc  
 
Murphy, M.N., Small boats, weak states, dirty money. Piracy and Maritime Terrorism in the 
Modern World (Londen 2010). 
 
Riddervold, M., ‘New threats – different response: EU and NATO and Somali Piracy’, European 
Security 4 (2014) 546-564. 
 
Spits, E., ‘De Koninklijke Marine in de strijd tegen piraterij’ in Kapers & Piraten, Schurken 
of helden? Jaarboek 2010 Maritieme Musea Nederland (Zutphen 2010). 
 
Symmons, C.R., Selected Contemporary Issues at the Law of the Sea (Leiden 2011). 
 
Thomson, J.E., Mercenaries, Pirates and Sovereigns. State-building and extraterritorial 
violence in early modern Europe (New Jersey 1994). 
 
United Nations Office on Drugs and Crime, Counter Piracy Programme. Support to the Trial 
and Related Treatment of Piracy Suspects, maart 2013. Via de  volgende link te downloaden: 
https://www.unodc.org/documents/easternafrica/piracy/UNODC_Brochure_Issue_11_wv.pdf  
69 
 
Bijlage 1: Interview met P. Prins van de Koninklijke Vereniging voor Nederlandse 
Rederijen met als portefeuille Piraterij, 27 augustus 2014. 
 
Hoe heeft de KVNR het thema piraterij opgepakt en wie zijn nu de spelers? 
De speler zijn natuurlijk de reders die gewoon beveiliging behoeven voor hun schepen die die 
regio opgaan. En als vertegenwoordiger van de reders zijn wij daarmee naar de politiek 
gestapt.  
 
Dus op welk manier ondersteunt de KVNR dan Nederlandse rederijen? 
Ja wij hebben overleg met het Ministerie van Defensie bijvoorbeeld. Wij hebben Middelkoop 
gevraagd om militaire bescherming van Nederlandse Zeeschepen. Dat was dan weer niet 
mogelijk, dus daar kregen we nee op. En uiteindelijk word de roep vanuit de reders groter, en 
dan beginnen wij ook harder te roepen. Dus op een gegeven moment meer overleg gehad met 
Defensie, van dat is toch jullie kerntaak? Jullie zijn toch als zodanig opgericht? Daar moesten 
ze even aan herinnerd worden, maar Hillen heeft dit uiteindelijk opgepakt. Toen waren wij 
inmiddels verder. Als militairen dan niet mogelijk was, regel dan privates. Het effect is 
enorm, is erg goed. Tot dan toe had Middelkoop wel vrijwel continue een Marineschip in de 
regio die hetzij met Ocean Shield hetzij met de EU operatie Atalanta beveiligingshulp tegen. 
Dit was voornamelijk voor voedselschepen. Of die waren dan aan het piraten jagen. Maar dit 
heeft er grotendeels toe geleid dat de bootjes verder de Oceaan gingen verspreiden en dit heeft 
zich daardoor over het noordelijke deel van de Indische Oceaan verspreid. En dat was 
natuurlijk wel, toen begon het ook enorm toe te nemen. Dus het heeft te lang geduurd voor 
men dit heeft opgepakt.Dat is niet allen de Nederlandse politiek, maar zo heet het kunnen 
escaleren. Somalië was zo arm als de kerkratten, er was veel in te verdienen dus genoeg die 
het probeerden. Dus toen begon het concept met moederschepen. Dus er werd dan eerst een 
vrachtschip gekaapt en daarmee gingen ze dan verder de zee op. Toen is er gezegd, van dat 
gaan we met marineschepen aanpakken. Dat heeft nog bijna een jaar geduurd, er zijn heel wat 
moederschepen geweest. Ja, en als je er dan een fregat langszij legt dan leg je ze lam, dan 
kunnen ze niks meer. Dus toen met actiever werd met het beschermen van schepen en er 
kwam meer druk te staan op de piraterij, toen hebben de piraten zich verstopt in de Dows die 
daar waren. Die waren moeilijk te traceren op de radar. Hierdoor waren verrassingsaanvallen 
mogelijk. Dit is pas afgenomen nadat de beveiliging van koopvaardijschepen echt op gang 
kwam. 
 
Want hoe blijft de KNVR op de hoogte van de gevaren voor de Nederlandse Scheepvaart? 
Zijn jullie daarvoor ook afhankelijk van de cijfers van het IMB en het Piracy Reporting 
Center? 
Nee, er zijn een aantal risk firmas die risk assesments voor ons doen. Maersk is daar één van. 
Daar hebben wij een deal mij, wij mogen dat cijfermateriaal gebruiken. Zij hebben ook ander 
cijfermateriaal dan de IMB. Alles wat daar gerapporteerd word, word meegenomen en 
Maersk gaat dit controleren. Dit wil feedback hebben en aanvallen bevestigd hebben. Er moet 
aan een bepaald geweldgradatie voldaan worden willen zij het zien als een daadwerkelijke 
aanval.  
 
Wat ik vooral merkte in mijn archiefonderzoek is dat gemelde cijfers vaak niet echt accuraat 
zijn omdat heel veel schepen rapporteren niet. 
Er was in eerste instantie natuurlijk ook helemaal geen instantie waaraan je kon rapporteren. 
Je meld dan aan je eigen vlaggenstaat als je aangevallen bent en dan gebeurd er verder niks 
meer met dat cijfermateriaal. Dat is toen met UKMTO veranderd. Dat werkt goed. Je krijgt nu 
ook accurate statistieken. Zoveel schepen worden dan gespot, maar die hebben zich dan 
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bijvoorbeeld daar niet gebeld. Dan word er met de rederijen contact opgenomen om dit in het 
vervolg wel te doen.  
Daarnaast zijn er groepen die zich bezig houden met de verbetering van bescherming. 
Volgende week hebben we hier bijvoorbeeld Carla Topf van de Duitse overheid, die uit gaat 
leggen hoe ze dat in Duitsland regelen met het toestaan van privates aan boord en dan gaan 
we kijken of dat we die plannen kunnen promoten. Ook naar onze eigen overheid. Dus ja, we 
zijn er wel redelijk actief mee. 
 
Dus die cijfers, jullie hebben een soort onderlinge relatie. Jullie stimuleren de reders dus ook 
om je bij dat soort organisaties aan te melden voordat ze vertrekken. 
Ja, zeker. We hebben zelf een aanmeldingformulier bij de kustwacht, dat promoten we dan 
maar dat was een heel stom formulier. Dus we hebben dat formulier aangepakt in 
samenspraak met de overheid. Dus toen hebben we zelf een formulier gemaakt, opgesteld als 
een risk assessment. Dus dan kan je al aantonen als je beveiliging nodig hebt. Als die in het 
rood komt, dan kan de overheid eigenlijk niet meer weigeren. Dus dat is geaccepteerd, dus nu 
staat ons aanmeldingsformulier bij de kustwacht op de site. Zo zijn we heel actief. We hebben 
een nieuwsbrief gemaakt. Ik informeerd op de hotspot als er kapingen waren in het gebied wat 
ze vaarden. En dan praat je dus met iemand van Defensie in Den Haag, die zitten daar in zo’n 
toren, geen flauw benul eigenlijk van wat piraterij is en wat het doet en dan kan je dat wel 
uitleggen maar daar willen ze dan niet aan. Zij vinden de maatregelen al snel voldoende. Dus 
ik heb al die mensen gewoon op die leeslijst gezet, van persberichten. Ook hoe het in andere 
landen geregeld is met privates. Zo van zie je, het kan dus wel! Want dat was het credo in 
Nederland. Ik zie langzaam dat daar wat in veranderd door meer informatie. 
 
Ja, want ik ben ook tegen gekomen dat eigenlijk in de Tweede Kamer handelingen piraterij 
pas voor in 2005. Maar vanaf wanneer was het voor de KVNR duidelijk dat rederijen 
problemen ondervonden met piraterij in de Golf van Aden? 
Ja, piraterij is iets van alle tijden. Net als prostitutie. Ook in Nigeria en Indonesië had je 
piraterij haarden in de jaren tachtig. Meestal had de kapitein dan gewoon een pistool in de 
kluis dat als afschrik middel kon dienen. Toen is in de jaren tachtig die wetgeving 
daaromtrent veranderd, die wapenwet is aangepast. De wapenvergunning was niet langer op 
naam van een rederij, maar dat moest dan persoonsgebonden. Dan krijg je dat de ene kaptein 
de andere aflost. De een heeft wel een vergunning, de ander niet, of wil dit niet. Dus toen zijn 
al die pistolen verdwenen. In de wetgeving staat nog wel een hoofdstukje tegen piraterij. Je 
kan nog steeds een wapenvergunning krijgen. Maar is allemaal vrij vaag hoe je dit aan moet 
vragen, de aanvraag duurt zes weken. Dat gaf allemaal problemen, maar vroeger zal zo’n ding 
altijd in de kluis en was dat wat makkelijker.  
 
Maar je kan dus eigenlijk zeggen dat vanaf de jaren negentig het jullie bekend was. Want er is 
natuurlijk altijd een punt waarop het zo problematisch word dat jullie als rederij vereniging 
aan worden gesproken van goh 
Ik zou moeten kijken wanneer de eerste aanvragen vanaf hier naar de overheid gegaan zijn. 
Want ik heb nog een leuke brief gevonden in ons archief van een rederij naar het Ministerie 
van Infrastructuur en Waterstaat dat de marifoon door ons aangevraagd verdwenen was en 
niet bemand was. Dus toen was men er al mee bezig.  
Verder ben ik er pas vanaf Middelkoop, dus heb weinig verhalen uit de oude doos. 
 
Worden jullie ook actief benaderd door de overheid om mee te praten? 
Ja, nu heeft Hillen toegezegd dat we met militairen gaan beveiligen, dan ontstaan er natuurlijk 
problemen. Defensie in niet direct een faciliterend orgaan. Er moet diplomatieke clearance 
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aan worden gevraagd, dit duurt lang. Verder moeten er depots komen zodat wij de militairen 
aan boord kunnen krijgen. Wat zijn hiervoor handige punten? Die kunnen ver uit elkaar 
liggen, dat kost veel geld. Bij boordplatforms is dit een ander verhaal. Die vervoeren zeer 
waardevolle lading en varen langzaam, dus moet beveiliging aan boord of konvooivaart 
aanwezig zijn.  
 
Dus zij hebben een groter kans om aangevallen te worden? 
Ja, zij varen langzaam, lage boorden, onoverzichtelijk. Een normaal schip heeft drie tot vier 
beveiligers nodig. Dit soort schepen hebben er tien nodig. En dan kom je al heel snel bij de 
prijs die defensie vraagt. Dus Docwise wilde graag met de militairen samen doen. Toen 
kwamen er gesprekken met alle groepen in Den Haag. Er waren veel moeilijkheden met 
nachtzichtapparatuur en wapens. Dit soort zaken moesten allemaal eerst nog gecontroleerd 
worden door Defensie, dit maakte het proces erg traag. Het was heel moeilijk. Heeft maanden 
geduurd voordat het iets vriendelijker werd. En de prijs van Defensie is iets gezakt. De rederij 
zou dan de helft betalen, maar als je geen organisatie ben om gewend bent om op de centen te 
letten en alles vastlegd in procedures gaat het heel duur worden. We leggen nu dus gewoon 
5.000 euro per man per dag bij. Voor Defensie is de beveiliging van koopvaardijschepen 
inmiddels een speerpunt geworden. Ook iets wat de steun heeft van de gehele Nederlandse 
bevolking. Bij Afghanistan bijvoorbeeld is dat wel anders.  
 
Denkt u dat de publieke opinie jullie standpunt veel kracht heeft bijgezet? Dat dit de lobby 
heeft versterkt? 
Daar durf ik wel aan te twijfelen. Dan moet ik de tijdlijn even volgen. Toen Hennis 
Plasschaert kwam hadden wij al de ambtenaren kunnen overtuigen dat er altijd schepen zijn 
die niet beveiligd kunnen worden door de Marine. Maar die willen toch beveiliging, dus op 
termijn zullen we toch privates moeten toestaan. Toen zijn Hennis Plasschaert, dan wordt dit 
de volgende stap. Dat werd onderzocht. En toen kwam de Tweede Kamer en die zag dat niet 
zitten. Veel schepen hebben geen beveiliging. Dat is al zo sinds 2007. Toen hebben de 
schepen gezegd van de bemanning wil niet mee zonder bescherming, de verzekeringen eisen 
het. En onze overheid staat het niet toe, dus wat gaan we doen? Ja, velen laten dan gewoon 
illegaal beveiligers toe op schepen. Daarmee is de juridische positie van de reder en de 
kapitein zeer slecht. Sommigen hebben ook gezegd, dan varen we om de Kaap heen, maar 
met de piraterij in de Noord Indische Oceaan hielp dat niet meer. En ook een aantal varen 
daar niet meer, wat ze heel veel geld kost. En in 2008 sloeg hier natuurlijk de crisis toe. Veel 
rederijen wilden zich gaan specialiseren op vaart naar West-Europa en Amerika. Ja, dat stortte 
natuurlijk als een kaartenhuis in elkaar. Dus die reders hebben heel veel geld verloren. 
 
Dus heeft u het idee dat de meningen of belangen van de rederijen voldoende ruimte krijgen 
binnen het overheidsbeleid? 
De lobby, alle belangrijke naties die een koopvaardijvloot van belang hebben, die staan 
allemaal privates toe. Dus is het nu ondanks onze lobby of dankzij onze lobby dat we nog 
steeds geen privates hebben? 
 
Want het is dan ook niet zo dat jullie dit via Europa kunnen regelen? 
Nee, dat is niet mogelijk, want je ziet dus nu dat met andere zaken zoals rijbewijzen dat dit 
ook nog niet hetzelfde is. Een regeling vanuit de EU, die wordt vaak toch niet een op een 
overgenomen. 
Dus dan wordt er een richtlijn gegeven. Maar zelfs op Europees niveau is dit niet het geval? 
Over private beveiliging? 
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Nee, want dan zegt Nederland dat dit een nationale zaak is. De beveiliging van onze schepen 
doen wij en niemand anders. En al die andere landen hebben het al geregeld. Het is 
volgensmij terug te voeren op de Franse wetgeving die Napoleon heeft meegenomen hier 
naartoe, want in Nederland, België en Frankrijk is er de meeste twijfel bij het toestaan van 
privates.  
Engelse verzekeringen dekken de schade van piraterij, mits je dus beveiliging in de arm neemt 
van een van de acht door hun aanbevolen rederijen.  
 
Wel bijzonder. Want dan gaat dus eigenlijk het overheidsbeleid in tegen de praktijk? 
Ja, dat is dus al jaren zo. Die mensen zitten op het fluweel, die hebben totaal geen kennis van 
zaken. Je kan het uitleggen zo vaak als je wil, en dan kijken ze je aan en ze knikken en dan 
blijft het toch een hele principiële kwestie. 
 
Worden de kapiteins die zich tegen het standpunt van de reders verzetten als weinig loyaal 
beschouwt of zijn er ook discussies mogelijk? 
Lastige vraag, dat zou je aan de vakbond moeten vragen. De NVKK verzetten zich nog steeds 
tegen het concept van private beveiliging, zij hebben liever marine aan boord. Wij zijn al veel 
verder. De vakbond heeft meer kapiteins onder hun hoedde, die mensen willen gewoon 
beschermd worden, die slapen niet als ze door dat gebied moeten varen. Als het dan niet mag 
zoals in het buitenland, wat is nou het verschil? Die mensen willen gewoon bescherming. 
Want die doorvaarroute door de Golf van Aden. Zijn vooral van NATO landen die daar 
bescherming bieden. Maar Nederlandse reders willen dit liever niet, zijn willen graag bij een 
EU konvooi. Met een Russisch konvooi en de konvooi word te groot, dan zetten ze gewoon 
militairen aan boord. Ja, dat mag niet eens. Dat is gewoon schending van ons territoriaal recht, 
maar er is niemand die daar wat van zegt. Iedereen is dolblij dat die mensen daar gewoon 
zitten.  
 
Want u heeft al een aantal factoren genoemd die het beleid zeg maar belemmeren, dus dat de 
overheid eigenlijk niet begrijpt wat er met de reders aan de hand is, dat de financiële 
mogelijkheden lastig zijn. 
Het begrip is er nu want we hebben seminars gehouden, nieuwsbrieven, position papers en 
fact sheets, gesprekken met kamerleden. 
 
Wat is dan de grootste belemmering dat er nog steeds geen effectieve bescherming geboden 
wordt? 
Het is een beetje een holle frase, maar de PvdA zegt gewoon: ‘Ja, juist de bescherming van de 
Nederlandse koopvaardij is ons zeer aan het hart gelegen, dus vinden dat dat goed gebeuren 
moet, dus door Nederlandse militairen’. En als ik dan zeg: ‘Ja, maar militairen zijn wel goed, 
maar veels te weinig’. Ja ja ja, en wat dan. Dat willen ze niet horen. Er wordt volledig 
voorbijgegaan aan het feit dat er bijvoorbeeld anders loshavens toegewezen wordt. Je kan niet 
in alle gevallen voorzien in de beveiligingsbehoefte.  
Die privates kosten iets van 1.000 dollar per man per dag, als je een contract met die lui hebt 
dan is het zelfs iets goedkoper. Als je dan ervan uitgaat dat zo’n trip door het gebied ongeveer 
10 dagen duurt. 
 
Dus wat u zegt is dat de KVNR vooral strijd voor private beveiliging en de konvooivaart? 
Ja, konvooivaart, wat daar geregeld is is niet voldoende. Er zou elke dag een konvooi moeten 
vertrekken. Dat is alleen voor oost-west, maar dan word noord-zuid vergeten. Dus dat is niet 
te doen. Dus het enige wat volgens ons werkt is privates aan boord.  
En dat is ook het goedkoopste ook. 
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Piraterij lijkt nu weer te verminderen in de Golf van Aden, maar neemt toe in West-Afrika. 
Hoe ziet u de toekomst van piraterij bestrijding en wat ziet de KVNR als structurele oplossing 
voor de veiligheid op zee? 
Ja, de toekomst is dat je ziet dat het gevaar in Somalië langzaam afneemt. Dat komt natuurlijk 
ook omdat er veel meer privates zijn, die met wapens zwaaien. Dus ookal zou de marine daar 
minder aanwezig zijn, dat gaat het toch wel weer toenemen. Die zijn nu bezig met 
drugtrafficking en illegaal transport van mensen want die Syriërs die komen dan toch via de 
Golf naar Lampedusa. Dus die moeten toch ergens oversteken. En dat gebeurt allemaal daar. 
Dus het verdienmodel is er, het is ook een voorbeeld voor andere landen. Als je kijkt naar 
Nigeria. Daar was tot voor kort piraterij tot beroving. Dit heeft ook te maken met de definitie 
van piraterij. Het heet eigenlijk beroving als het binnen territoriale wateren is en piraterij 
buiten territoriale wateren. Gevoelsmatig zeggen mensen altijd dat kaping piraterij is, en bij 
diefstal is het gewoon beroving. Die definieering ligt dus wat anders. Maar in Nigeria heb je 
sinds de jaren zestig wordt daar beroofd, maar met een zekere mate van grof geweld en 
wapens. En als je gaat schieten, dan schieten ze ook gewoon druk. Nou, met een aluminium 
behuizing van het schip gaat het daar gewoon doorheen, dus je voelt je niet al te veilig. Maar 
je ziet dus nu ook dat daar ook meer gekaapt word. Vooral producttankers worden gekaapt, 
ergens naartoe gevaren, de lading word gelost en dan de bemanning weer vrijgelaten. En ook 
vaak beroving, maar dan nemen ze mensen mee terug om hun aftocht te dekken. En daar 
wordt dan ook nog een keer losgeld voor gevraagd. Dat staat in geen verhouding tot in 
Somalië, maar het is wel een toenemende zorg. En diezelfde tank krijg je ook in de Straat van 
Malakka. Was vroeger ook beroving, van de kluis en de bemanningsleden en dat was het. 
Maar nu worden daar ook schepen en bemanningen gekaapt en losgeld gevraagd. Dus dat 
begint navolging te krijgen en dat is een zorgelijke ontwikkeling. Het is uitermate triest dat je 
nu rond moet varen met gewapende bescherming. Die maakt het beroep zeeman een stuk 
minder leuk. En de politieke toestand in de wereld laat dat niet toe. Maar er is wel aangetoond 
dat als je met Marine gaat jagen, dan jaag je met een olifant op een mug. Want met een fregat 
jaag je op een klein bootje, en dat is weinig effectief en is ook iets wat je niet gaat winnen. 
Wat wel gebeurd is dat het zich verspreid, dat is daar ook gebeurd over de gehele Indische 
Oceaan en alles wat je daar doet is een actie en vervolgens een reactie van de piraterij. Wat 
wel goed blijkt de werken zijn die privates. En het is jammer dat onze Tweede Kamer zo 
principieel in staat. Met name de SP, die zijn tegen omdat er een aantal andere partijen voor 
zijn. Dus we hebben alleen de VVD en de PVV die voor zijn en de rest aarzelt of is tegen. En 
dat is ook het lullige, want we zitten nu in Nederland bij de Commissie Defensie waar 
besloten word of we nou met privates gaan varen. Ja, die mensen hebben zelf allemaal bij de 
Defensie gezeten en die zeggen: ‘Dat is een prachtige taak van ons’. Dus het moet allemaal 
onderzocht worden in den treure of toch die marine nog die taak kan doen. Maar laten we wel 
wezen, we zijn in 2014 en we hebben nog niks. We hebben 40 schepen per jaar die beveiligd 
worden. Wij als KVNR willen gewoon zaken doen, waar ook ter wereld. Op een level playing 
field basis, dus we moeten gewoon kunnen concureren met andere landen. De verzekering 
zegt dan, natuurlijk betalen wij voor piraterij. Dat is 900 euro per man per dag, 10 dagen, dat 
is 9.000 euro, keer vier man is 36.000 euro. Maar alles wat daarbij komt, omdat wij geen 
privates hebben is voor de reder zelf. En de vrachtprijzen zijn al niet hoog, dus dat kan er 
gewoon niet af.  
Het leuke is dus wel dat ambtenaren eindelijk inzien dat privates nodig zijn en dat de Tweede 
kamer dan nu dwars ligt. En laten we wel wezen, als we de Tweede Kamer uiteindelijk om 
krijgen, dan hebben we ook nog een eerste kamer. En de Raad van State die allemaal hun 
plasje daar overheen moeten doen. En dat zijn dan toch allemaal mensen die huiverig zijn. Die 
kijken alleen maar rond in Nederland, en verder niet. 
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Nee, zij gaan dan toch meer uit van het juridische en het politieke, dan van het praktische. 
Hetzelfde is de wetgeving tegen het betalen van steekpenningen. Wij willen dat natuurlijk ook 
niet, maar dan kan je gewoon geen zaken doen.  
 
Jullie hebben daarin natuurlijk ook een lastige positie omdat jullie zowel de politiek tegemoet 
willen komen als de reders. 
Onze reders gaan ver over de grens heen als wat er in Nederland word gezien als beschaafd. 
En daar proberen ze hun geld te verdienen en gewoon met containers rondvaren bij die 
havens. De Nederlandse zeescheepvaart is hooggespecialiseerd, daar zijn we groots in. Alles 
wat meer inhoud dan gewoon containers laden en daarmee gaan varen. Dat is een kwetsbare 
groep die gewoon snel gepakt worden omdat ze traag zijn en weinig beveiliging hebben.  
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Bijlage 2: Interview met H.A. L’Honoré Naber, werkzaam bij de marine-staf in Den 
Haag van 1986 tot 2005, 26 maart 2015. 
 
In de Golf van Aden wordt voor het eerst militair ingegrepen met medewerking van de 
Nederlandse marine. Echter wordt de piraterij in de Straat van Malakka en West-Afrika ook 
als een probleem gezien, vooral in een vroegere periode, vanaf de jaren ‘80. Bij  deze eerdere 
brandhaarden van piraterij zien we echter de Britten wel al militair ingrijpen. Waarom deed 
Nederland hier toen niet aan mee? En had dit vooral te maken met het feit dat de piraterij 
zich afspeelde in territoriale wateren? 
De Koninklijke Marine heeft steeds zeeroverijdreiging in de wereld gevolgd (Bureau 
Koopvaardijzaken Marinestaf), maar of actie (in welke vorm dan ook) wordt ondernomen, is 
afhankelijk van een politiek besluit. West Afrika (jaren ’70) ligt niet aan een vitale 
scheepvaartroute. Wél is er druk scheepvaart (handels-)verkeer tussen West Afrika en NW-
Europa. Eind jaren ’80 werden door de Marinestaf, het toenmalige Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat en het Korps Landelijke Politiediensten het Anti Piraterij Platform opgericht. 
Straat Malakka is wél een vitale scheepvaartroute. Het kabinet heeft zich echter niet 
uitgesproken over acties in die regio (jaren ’80). Wél is tijdens vlootbezoeken van de 
Koninklijke Marine in de regio dit onderwerp ter sprake gebracht (“stille diplomatie”). Na een 
incident met de sleepboot Smit Londen en een bezoek van de directie van Smit aan de 
Marinestaf werd een werkgroep opgericht die de mogelijkheden van bescherming van 
koopvaardijschepen zou bekijken. Dat zou het begin vormen van een jarenlange dialoog 
tussen Koninklijke Marine en koopvaardij. Tot een daadwerkelijk uitzenden van 
marineschepen is het in Zuidoost Azië nooit gekomen, omdat de MALSINDO-landen zélf 
inmiddels maatregelen namen. Ook de Golf van Aden vormt een belangrijke vitale 
handelsroute (sea lane of communication). Toen Nederland voor het eerst besloot mee te doen 
in dit gebied (jaren ’90), werd de territoriale integriteit van Somalië nog volledig 
gerespecteerd. Later zou dit veranderen met VN resoluties 1816 en 1851. 
 
Wat is precies het kantelpunt in de politieke besluitvorming dat militaire actie in de Golf van 
Aden nodig is? Of is dit een reactie op een internationale beweging? 
Niet helemaal duidelijk is, wat precies het kantelpunt is geweest. Nederlandse scheepvaart op 
deze belangrijke handelsroute werd ernstig bedreigd. Nederlandse rederijen en de toenmalige 
Koninklijke Nederlandse Redersvereniging (KNRV) oefenden druk uit op het kabinet. 
Hetzelfde gebeurde in andere landen. Aanvankelijk nam de Koninklijke Marine acties op 
kleine schaal (b.v. het monitoren van een zwaar transport – FPSO Bonga – van Smit 
International langs de Hoorn van Afrika dat werd gemonitord door een Orion van de 
toenmalige Marine Luchtvaart Dienst). 
 
De missies Atalanta (EU) en Allied Protector (NAVO) overlappen in tijdsperiode. Waar hield 
de verantwoordelijkheid van de EU op en startte die van de NAVO? En wat de precieze 
Nederlandse rol in deze missies? 
Nederland nam deel aan beide missies: Atalanta van de EU en Ocean Shield (waarvan Allied 
Provider en Allied Protector voorlopers waren) van de NAVO.  Soms ook tegelijkertijd. 
Nederland speelde daarin een belangrijke rol. Diverse missies (zowel EU als NAVO) stonden 
onder Nederlands commando. De Nederlandse approach was uitzonderlijk. 
 
In de literatuur zijn verschillende procedures te vinden om een schip aan te melden voor 
bescherming. Dit kan bij de Nederlandse overheid via een bijstandsaanvraag, maar reders en 
kapiteins van koopvaardijschepen kunnen zich ook aanmelden volgens de procedures van het 
Maritiem Security Centre Horn of Africa in Groot-Brittannië. Wat is het verschil tussen deze 
76 
 
aanmeldprocedures? En is de tweede een opvolger van de eerste of bestonden ze naast 
elkaar?  
Beide aanmeldprocedures bestonden naast elkaar. De Nederlandse overheid 
(Kustwachtcentrum in Den Helder) bleef graag op de hoogte van de scheepvaart in de 
risicogebieden en had graag, dat schepen zich daar aanmeldden. Zaken hieromtrent werden 
besproken in het Anti Piraterij Platform. Het Kustwachtcentrum fungeerde echter slechts als 
doorgeefluik. Meldingen werden doorgegeven aan MSCHOA (het Maritime Shipping Centre 
Horn of Africa). Volgens selectiecriteria (draaiboek) werd bijstand verleend.  
 
Het Nederlandse beleid dat gevolgd werd in Somalië was het DDD-beleid, Diplomacy, 
Defence and Development. Van alledrie kan ik een voorstelling maken, en van de Defence 
kant heb ik het meest kunnen vinden. Wat was echter de precieze rol van Nederland binnen de 
Diplomacy en Development kant? Ik ben mij er bewust van dat Nederland een verdrag had 
met Somalië voor de NAVO in november 2008. Gaf dit Nederland een speciale positie?  
In zoverre een speciale positie, dat in UNHCR 1816 (en later 1851) staat, dat landen die al een 
relatie hebben met Somalië, piraten mogen achtervolgen tot binnen de territoriale wateren van 
dat land. Dat kan heel ver gaan, want Frankrijk (dat in die zelfde categorie viel) heeft zelfs de 
kapers van le Ponant (een luxe zeiljacht) achtervolgd tot in de Somalische woestijn en daar 
een deel van de kapers gevangen genomen en meegenomen naar Frankrijk om daar berecht te 
worden. Deze resoluties zijn min of meer afgedwongen door de VN. Dit was mogelijk omdat 
Somalië een zgn.”Failed State” was. Diplomatiek overleg was er ook (voor zover mogelijk) 
tussen Nederland en de staatshoofden van dat land. Doel was om dat land te helpen met 
ontwikkeling en bestrijding van armoede (ook o.a. voedselhulp WFP).  
Verder werden door inlichtingendiensten (o.a. Interpol) activiteiten ontplooid om geldstromen 
in kaart te brengen die in relatie stonden met de enorme losgeldbedragen. 
 
Bij de verlenging van Operatie Atalanta in 2009 is het mandaat voor de EU missie heel erg 
uitgebreid wat ervoor zorgde dat er nu ook in de territoriale wateren van Somalië opgetreden 
mocht worden tegen piraterij, tot aan de kust lijn. Waarom was dit hier mogelijk? En eerder 
niet? 
Al in 2008 (juni) werd UNHCR 1816 van kracht, waarmee binnen de territoriale wateren van 
Somalië kon worden opgetreden. Dit was het gevolg van maandenlange onderhandelingen 
tussen de VN en Somalië en onder druk van diverse belanghebbende landen (vlaggenstaten, 
waarvan schepen gevaar liepen). Niet eerder, omdat respecteren van territoriale integriteit een 
groot goed is, dat niet zomaar kan worden geschonden. Het was hier mogelijk omdat Somalië 
toen een failed state was. Een dergelijke maatregel is uitzonderlijk. 
 
Wat is het standpunt van de marine over het inzetten van private beveiliging op 
koopvaardijschepen? 
De Koninklijke Marine is van mening dat bescherming van koopvaardij tot een van haar 
kerntaken behoort. Zij is ook heel succesvol opgetreden rond de Hoorn van Afrika met een 
eigen strategie. 
Het is echter niet aan de Koninklijke Marine waar en hoe zij optreedt. Dit wordt bepaald door 
de Minister van Defensie en goedgekeurd door het kabinet. 
 
Wat was de reactie van koopvaardijgezagvoerders en de reders op het marine optreden in de 
Golf van Aden naar het Ministerie van Defensie? En de gemaakte internationale afspraken 
voor optreden in het gebied? 
Gezagvoerders zijn tevreden over het optreden van de Koninklijke Marine en coalitiepartners. 
Er zijn weinig incidenten bekend met Nederlandse schepen. De Nederlandse reders (bij 
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monde van de redersvereniging, de huidige KVNR) zeggen dat zij zeer tevreden zijn over het 
optreden van de Koninklijke Marine, maar: 1. Bijstand van de KM is te duur; 2. De KM is 
niet flexibel genoeg; en 3. Inzet van de KM duurt te lang.  Daarom willen reders private 
beveiligers (PSC) op hun schepen. Inzet van PSC’s rond Somalië was mogelijk vanwege de 
failed state-status van Somalië. Andere kuststaten in de wereld staan echter PSC’s niet toe 
(behoudens een enkele uitzondering). Dat geldt voor West Afrika en voor Zuidoost Azië. Op 
overtreding staan zware straffen.  
N.B.  We staan op het punt PSC’s toe te laten op schepen onder Nederlandse vlag. Nederland 
behoort tot een van de laatste landen die het zou toelaten. Nu nog is in dienst nemen van 
PSC’s op Nederlandse schepen strafbaar. Binnen de Tweede Kamer is in de afgelopen jaren 
een stevige discussie gevoerd over het al dan niet toelaten van PSC’s. Nederland is een 
relatief geordend land. De relatieve noodzaak om deze beveiligers toe te laten is niet groot. 
Temeer daar de meeste kuststaten in de wereld buitenlandse PSC’s in hun wateren aan boord 
van schepen niet toestaan, zou een wetswijziging om het in Nederland niet meer strafbaar te 
stellen, als mosterd na de maaltijd zijn. 
 
Piraterij is inmiddels flink afgenomen in de Golf van Aden, maar neemt weer toe in andere 
gebieden zoals West-Afrika, voor de kust van Nigeria. Hoe ziet u de toekomst van de moderne 
piraterij? 
Piraterij (een goed Nederlands woord daarvoor is: zeeroverij) zal nooit verdwijnen. Het 
manifesteert zich als een soort “waterbed-effect”. Het is afhankelijk van een aantal factoren:  
politieke instabiliteit, economische recessie, armoede en het vermogen van kuststaten om 
criminaliteit te bestrijden. 
 
Nederland is prominent aanwezig geweest in de Golf van Aden met één tot twee schepen in de 
regio tussen 2008 en 2010. Veel andere Europese landen waren echter niet, of met één 
marineschip vertegenwoordigd. Waarom was de Nederlandse inzet in verhouding zo groot? 
Inzet van de Nederlandse Koninklijke Marine vond zijn oorsprong in het belang voor 
Nederland van deze vitale handelsroute (Rode Zee, Golf van Aden, Indische Oceaan). Naar 
zeggen van de Nederlandse reders ging (en gaat) een groot aantal schepen onder Nederlandse 
vlag via deze route. Het precieze aantal schapen kon men niet produceren, maar geschat werd 
dat dit een 450 schepen per jaar zouden zijn. Dat de veiligheid van schepen onder 
Nederlandse vlag bedreigd was, was duidelijk. Aanvankelijk was de inzet één schip. Later, 
toen Nederland ook besloot mee te doen  aan het andere samenwerkingsverband, werd nog 
een tweede schip ingezet. Mede, omdat de samenwerkingsverbanden EUNAVFOR en  
Atalanta enkele keren onder Nederlands commando kwamen. 
 
 
Welke rollen heeft u op zich genomen toen u werkzaam was bij het Ministerie van Defensie 
aangaande piraterij? Ik ben u namelijk tegen gekomen in het archief van het NIMH waar u 
een brief beantwoordde van dhr. Dinther die een zeiltocht maakte door de Golf van Aden en 
zich afvroeg hoe hij de Golf het best kon doorkruisen zonder problemen. Maar ik weet weinig 
van uw persoonlijke loopbaan bij Defensie en hoe u in die verschillende functies in aanraking 
bent gekomen met piraterij/zeeroverij. 
Knap, dat u die brief hebt gevonden. Ik was dat alweer vergeten. Dit is een klein detail van 
een ingewikkeld onderwerp. Mijn inbreng is veel meer geweest. Wellicht nog niet allemaal 
digitaal te vinden, maar in de collectie Koopvaardijzaken zelf wel. Onderstaand zal ik u mijn 
betrokkenheid bij zeeroverij schetsen. 
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Ik heb bijna 20 jaar bij de Nederlandse koopvaardij gevaren in alle rangen. Toen vlak na de 
Falklandcrisis bij de Marinestaf de behoefte ontstond aan specifieke koopvaardijkennis (die 
was er in het geheel niet), ben ik overgestapt naar de Koninklijke Marine. Begin 1986 kwam 
ik als niet-militair in dienst bij de Marinestaf in Den Haag. Ik ben daar Hoofd 
Koopvaardijzaken geweest en had als taak o.a. de marineleiding te informeren over alle 
civiel-maritieme aangelegenheden. Aanvankelijk was dat tijdens de Koude Oorlog, waarin we 
moesten inventariseren wat de bedreigingen waren voor de koopvaardij en hoe we als 
Koninklijke Marine bescherming konden bieden. Maar ook hoe de koopvaardij ingezet kon 
worden t.b.v. de krijgsmacht. Ik was hoofd van de Nederlandse delegatie in de NATO 
Shipping Working Group, een NAVO-tak die zich inzette voor de veiligheid van koopvaardij. 
Na de “val van de muur” veranderde het wereldbeeld. Inzet van koopvaardij t.b.v. de 
krijgsmacht bleef. Beide Golfcrises (Perzische Golf) betekenden een verhoogde aandacht voor 
de koopvaardij. Zo waren er meer “hoogtepunten”. Mijn taak bestond uit o.a. informeren van 
de marineleiding, voorbereiden van plannen “voor het geval dat” en liaison met de 
koopvaardij. Zeeroverij is er altijd geweest en heeft altijd de handelsvaart bedreigd. Altijd was 
wel ergens in de wereld een hotspot van zeeroof. Ik zelf heb in mijn tijd bij de koopvaardij 
ook zeeroverij meegemaakt in verschillende delen van de wereld. Ik mag mijzelf wel 
“ervaringsdeskundige” noemen. In de jaren ’80 kende Zuidoost Azië (Straat Malakka, Golf 
van Thailand,  Zuid Chinese Zee, Indonesische wateren) een ernstige zeeroverijdreiging. Toen 
al dacht de Marinestaf (ik dus)  na over oplossingen voor bescherming van koopvaardij. De 
toenmalige regering zag de noodzaak niet, om marineschepen te sturen voor bescherming. Dat 
zou logistiek ingewikkeld en duur worden. (oplossingen werden meer gezocht in de “stille 
diplomatie”). Wel werd het “Landelijk Anti-Piraterij Platform” opgericht (ik was een van de 
oprichters), waarin oplossingen werden gezocht. In de jaren ’90 zagen we de zeeroverij rond 
Somalië opkomen. Omdat dit gebied een  belangrijke route voor de scheepvaart was (is),  zag 
onze toenmalige regering wel het belang van bescherming. Inzet was diplomatiek 
eenvoudiger dan in ZO Azië (Somalië was inmiddels een failed state” geworden).  Ik ben daar 
toen nauw bij betrokken geweest. 
In 2005 vond een reorganisatie plaats bij de Haagse Staven van de krijgsmachtdelen. Die 
werden opgeheven. Voor mij zou dat inhouden dat mijn nieuwe werkplek in Den Helder zou 
komen. Toen ben ik gestopt (na 20 jaar Marinestaf) en voor mijzelf begonnen. Omdat ik 
inmiddels (bijna 20 jaar koopvaardij en 20 jaar Koninklijke Marine) erg veel ervaring had 
opgebouwd op het gebied van zeeroverij en zeeroverijbescherming, wilde ik die kennis verder 
uitdragen. Ik heb toen Safer Seas Consultancy opgericht, waarin ik mij richtte tot oplossingen 
van bescherming, die toelaatbaar (juridisch), betaalbaar (voor de reder) en werkbaar (voor de 
scheepsbemanning) zijn. Ik heb met vele experts op divers gebied samengewerkt en heb een 
all-in veiligheidsplan voor de koopvaardij geschreven (naam “Seacure”). Helaas vonden de 
Nederlandse rederijen de implementatie daarvan te duur (dat was in 2007). Nog steeds vinden 
Nederlandse reders iets al gauw te duur. Zij zijn van mening dat het een taak van de overheid 
is om hun schepen te beschermen.  
Met de economische recessie moesten regeringen overal in de wereld bezuinigen. Veel werd 
bezuinigd op Defensie. Immers, de klassieke dreiging uit het Oostblok was er niet meer. Ook 
Nederland bezuinigde flink op Defensie. Veel militairen kregen, of namen zelf ontslag en 
zagen een gat in de markt bij particuliere beveiligingsbedrijven (zoals het toenmalige 
Blackwater). Als paddenstoelen schoten de PSC’s (Private Security Companies) uit de grond. 
Zij boden rederijen hun diensten aan om schepen gewapend te beschermen. De discussie 
daarover is een apart hoofdstuk, waar ik nu niet op in zal gaan. Ik volgde deze ontwikkelingen 
nauwgezet en ik kwam tot de conclusie, dat dit niet de oplossing is (zie ook artikelen van mijn 
hand in de Militaire Spectator, Justitiële Verkenningen en in het Marineblad). Ik kwam hoe 
langer hoe meer tot de conclusie, dat geweldloze, duurzame bescherming de oplossing zou 
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moeten worden. Met collega’s en buitenlandse bedrijven lichtte ik de “Maritime Security 
Alliance” op, die zich volledig richt op geweldloze duurzame bescherming. Rederijen zagen 
echter meer in bescherming door gewapende beveiligers. Dat is relatief goedkoop en schept 
geen arbeidsverplichtingen. In veel zeevarende landen in de wereld zijn gewapende private 
beveiligers toegestaan. In Nederland niet. Dat komt, omdat wij (ik ben ook bestuurslid van de 
Nederlandse Vereniging van Kapiteins ter Koopvaardij) de achtereenvolgende kabinetten en 
bewindslieden hebben gewaarschuwd voor het gevaar om gewapende private beveiligers toe 
te staan. Het huidige kabinet denkt daar verstandig over na en wil geen overhaaste beslissing 
nemen. Al neigt de minister van Defensie naar “toestaan”.  Ik ben er nog steeds van overtuigd 
dat de Nederlandse overheid hiervoor niet het geweldsmonopolie uit handen moet geven, 
maar moet inzetten op geweldloze bescherming. Ergens in mei komt een beslissing. 
Bovenstaande is in hoofdlijnen mijn betrokkenheid bij zeeroverij. Ik heb inmiddels een 
ervaring van ruim 40 jaar met dit maritieme ongemak. Ik denk dat ik me er ook wel een visie 
op mag veroorloven. 
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Bijlage 3: Interview met M. Hijmans, Leiding over NAVO-missie in de Golf van Aden 
van 2010 tot en met 2011, 7 mei 2015. 
 
De missies Atalanta (EU) en Allied Protector (NAVO) overlappen in tijdsperiode. Waar hield 
de verantwoordelijkheid van de EU op en startte die van de NAVO? En wat was de precieze 
Nederlandse rol in deze missies?  
Het is niet zo dat de verantwoordelijkheden van de NAVO (missie Ocean Shield) en de EU 
(missie Atalanta) ver uit elkaar lagen. In de basis waren het dezelfde missies, alleen onder een 
andere vlag. Wat de EU extra deed was de bescherming van de transporten over zee in het 
kader van het World Food Program (WFP) van de VN. Eerst met schepen, daarna met 
autonome beveiligingsteams van mariniers aan boord van de WFP koopvaardijschepen. 
Nederland heeft diverse keren aan beide missies deelgenomen, zowel met individuele 
marineschepen, waaronder een onderzeeboot, maar ook als leidinggevend land, met een 
stafschip en dito staf. Ik heb in 2010-2011 de leiding over de NAVO missie gehad. 
 
Het mandaat voor de missies in de Golf van Aden was erg uitgebreid wat ervoor zorgde dat er 
nu ook in de territoriale wateren van Somalië opgetreden mocht worden tegen piraterij, tot 
aan de kustlijn. Waarom was dit hier wel mogelijk? En bij eerder aanvallen van piraterij in 
de jaren tachtig niet? 
Het was mogelijk omdat de VN Veiligheidsraad zich hier in meerdere resoluties over heeft 
uitgesproken en omdat de (toen) tijdelijke regering van Somalië hiervoor expliciet 
toestemming heeft gegeven, in de jaren tachtig was er geen toestemming of VN resolutie. 
 
Wat is uw standpunt, naar aanleiding van uw ervaringen in het gebied, voor het inzetten van 
private beveiliging op koopvaardijschepen? 
Ik ben tegen gewapende private beveiligers. Er zijn teveel slecht opgeleide bedrijven die het 
met de regels niet zo nauw nemen, er wordt geschoten op onschuldige vissers en de juridische 
basis is erg dun. In sommige gebieden zijn gewapende beveiligers zelfs verboden zoals bij 
Nigeria en Zuid-Oost Azië. De goede beveiligingsbedrijven zijn erg kostbaar en er is veel 
concurrentie. Reders zijn geneigd de goedkoopste te nemen, vaak niet de beste. Er zijn heel 
goede niet-gewelddadige beschermingsmiddelen op de markt, die werken ook en zijn legaal. 
 
Piraterij is inmiddels flink afgenomen in de Golf van Aden, maar neemt weer toe in andere 
gebieden zoals West-Afrika, voor de kust van Nigeria. Hoe ziet u de toekomst van de moderne 
piraterij? 
Piraterij zal altijd blijven bestaan, het is al eeuwen oud. Ik zie steeds meer gewapende 
overvallen bij West-Afrika en ook weer in de Straat van Malakka. Moderne piraten zullen 
vooral een hit and run tactiek bedrijven, snelle winsten binnenhalen, minder wachten op 
losgeld, duurt te lang en kent steeds meer risico's. Ook op andere plaatsen in de wereld 
is/wordt piraterij actueel, er is ook een link met wapen/mensen/ivoor/drugs smokkel en 
maritiem terrorisme. Veiligheid op zee en in havens wordt steeds belangrijker, 90% van onze 
handel gaat over zee en we zijn erg afhankelijk van voedselbronnen uit zee. 
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Bijlage 4: Interview M. Vreys, werkzaam bij Tideway, manager voor de regio’s Rusland 
en Zuid-Amerika, vrijdag 19 juni 2015. 
 
Zou u uzelf eerst willen introduceren? Wat is precies uw functie binnen Tideway? 
Mijn naam is Marro Vreys en binnen Tideway ben ik de enige manager voor de regio’s 
Rusland en Zuid-Amerika. Die liggen natuurlijk niet naast elkaar. Bij Tideway hebben we een 
aantal activiteiten, wat we doen als off-shore aannemer en dat is o.a. het storten van stenen 
voor de stabilisatie van pijpleidingen. Wij doen ook landfalls, dus het aan land trekken van 
pijpleidingen, we installeren ook kabels op zee en wij doen ook sub-sea installation, dus het 
installeren van sub-sea structuren. De afdeling landfalls, bagger gerelateerd en het aan land 
trekken van die pijpleidingen daarin doe ik het commerciële werk voor die regio’s, dus 
Rusland en Zuid-Amerika. En mijn taken zijn eigenlijk het contact leggen met bedrijven, met 
potentiële klanten. Die probeer ik binnen te halen, contracten te tekenen, prijsafspraken, dat 
hele contactuele pakket.  
 
Dat is dus niet vanuit kantoor, want u reist ook veel daarvoor? 
In onze industrie krijg je wel wat geregeld met video-conference maar ook niet zo heel veel. 
Veel van onze klanten, ook omdat het vaak gaat om een behoorlijke omzet, die verwachten 
dat je daar op de stoep staat en persoonlijk toe komt lichten. Dat neemt heel veel reistijd in 
beslag. Wederom naar dezelfde regio’s. En dat zijn geen korte verplaatsingen. 
 
In hoeverre ondervindt het bedrijf Tideway last van piraterij in o.a. de Golf van Aden en hoe 
uit dit zich?  
Wij hebben er eigenlijk zelf als bedrijf weinig last van ondervonden. Omdat wij onze 
voorzieningen hadden getroffen, wij wisten dat het een risico gebied was en dus dankzij die 
overeenkomst met de marine hebben wij onze voorzieningen getroffen en op een veilige 
manier door kunnen varen. In een zekere zin zijn wij wel in aanraking gekomen met piraten. 
Er is een schip benaderd geweest door piraten, maar daar is het gelukkig ook bij gebleven. 
Die zijn wel met kleine bootjes in de buurt gekomen, maar ze zijn nooit effectief aan boord 
geweest. Daar is het bij gebleven. 
 
En ziet u een aanwijsbare reden waarom ze niet aan boord zijn gekomen? Bijvoorbeeld door 
beveiliging van het schip?  
Het schip was ook beveiligd met schrikdraad, geluidsalarm en waterkannonen aan dek. Dus 
die beveiliging die was er en dat bleek toen voldoende te zijn. 
 
Welke invloed heeft de opkomst van piraterij op het bedrijf in de zin van verandering in 
scheepsverzekeringen, beveiliging van het schip, etc.?  
Het heeft enerzijds invloed op het bedrijf dat als we de tijd hebben, kiezen we er bewust voor 
om niet door het gebied te varen. Onlangs hebben we ook weer een schip gehad wat van Oost 
naar West moest, en in plaats van door de Golf van Aden te varen zijn ze rond de Kaap van 
Zuid-Afrika gevaren. Dat scheelt natuurlijk een paar weken reistijd maar als je de tijd hebt en 
het schip hoeft niet direct ergens beschikbaar te zijn kan je beter op die manier rond reizen. 
Dan heb je dat hele gedoe niet met de piraterij. En anderzijds, met de verzekeraars, ik ben 
geen ingenieur in opleiding dus verzekeringen zijn mijn specialiteit niet, maar dat is natuurlijk 
logisch dat als je door dat gebied vaart dat verzekeringen omhoog gaan, bijvoorbeeld een 
verhoging van je premie en dat verzekeraars er ook op toe zien dat je jezelf genoeg voorbereid 
om door dat gebied te varen. Het is een beetje zoals werken in ijs, als je werkt in Artic 
conditions, dan krijg je ook een tijdelijke verhoging van je premie maar je moet er ook voor 
82 
 
zorgen van de verzekeraars dat je de nodige maatregelen neemt om daar te kunnen werken en 
dat is in de Golf van Aden natuurlijk niet anders. Je moet je dus voorbereiden op een 
doortocht in dat gebied. 
 
En in hoeverre heeft dat invloed op de prijzen die jullie rekenen? Want als je langer vaart, om 
de kaap heen is twee tot drie weken extra, dan moet de bemanning bekostigd worden, etc. 
Heeft dat nadelen voor jullie concurrentie positie? Of doen eigenlijk alle andere bedrijven 
hetzelfde? 
Ja, ik denk dat iedereen met hetzelfde probleem zit. Het is een beetje de afweging natuurlijk. 
Als je de korte weg neemt heb je ook extra kosten. Aanpassingen van je schip bijvoorbeeld. 
Want daarvoor moet je schip ook weer een week aan de kant om allerhande staalstructuren te 
lassen, beveiliging aan te brengen. En ook dit stil liggen dat kost tijd en geld. Dus je kan net 
zo goed rondvaren, want het maakt uiteindelijk qua kosten weinig uit. 
 
Hoe gaat u als bedrijf om met de eventuele mentale schade die de bemanning oploopt naar 
aanleiding van een aanval van piraten? Neemt de leiding van het bedrijf de zorgen van het 
personeel serieus? Heeft u daar specifiek beleid voor ontworpen? 
Daar is specifiek beleid voor, dat bestaat binnen de personeelsafdeling dat er in het geval van 
calamiteiten een soort crisisopvang is niet. Niet alleen voor de bemanning maar ook eventueel 
voor de familie. Gelukkig hebben we dit nog niet nodig gehad. Het gaat dan vooral om 
opvang en communicatie met de ‘next of kin’, dus de familieleden van de degenen die 
betrokken zijn. Het is helaas de wereld van vandaag. We kunnen het niet negeren en we zijn 
daar ook zo goed we kunnen op voorbereid. 
 
Zijn er dan psychologen echt bij jullie in dienst? Of worden deze taken uitbesteed? 
Dat is een goede vraag. Ik weet van de kant van de security zelf hebben wij intern iemand, 
een security officer. Dit is iemand die binnen het bedrijf niet alleen voor Tideway, maar voor 
de hele DEME groep. Die man doet niks anders dan veiligheid, en dat concept is heel breed, 
op alle niveaus.  
De psychologen ik denk dat we daar extern beroep op doen, of mensen die dan a la minute 
opgebeld kunnen worden. Ik kan me niet indenken dat wij zelf psychologen in dienst hebben 
of die daarvoor geschikt zijn. Ook omdat het zeer uitzonderlijke situaties betreft. 
 
Heeft u als bedrijf gebruik gemaakt van de patrouillevaarten door de Golf van Aden die 
aangeboden worden door de EU en de NAVO? En hoe heeft u deze patrouillevaarten 
ervaren?  
Daar hebben wij inderdaad geen gebruik van gemaakt.  
 
Waarom niet? 
Dat weet ik eigenlijk niet. Ik heb het nagevraagd aan onze directeur, wij hebben daar geen 
gebruik van gemaakt zegt hij. Voor een schip onder Nederlandse vlag hebben wij een 
overeenkomst met de Nederlandse marine. En dat was het. 
 
Ja, maar de Nederlandse marine die zit binnen dit verhaal. Dan gaat u officieel mee met een 
Group Transit, als het goed is. Want je kan geen individuele bescherming van de marine 
krijgen, of die is heel zeldzaam omdat de marine niet zoveel mankracht heeft. Je moet je 
daarvoor aanmelden. Dat is binnen Europees verband. 
Dan moet ik het antwoord schuldig blijven. Ik heb begrepen dat we daar geen gebruik van 
hebben gemaakt.  
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Want hebben jullie dan Nederlandse mariniers aan boord gehad? 
Ja, die assistentie is er wel geweest. 
 
Hoe staat u in het Nederlandse politieke debat over het toelaten van private beveiliging op 
koopvaardijschepen? En waarom bent u hier voor of tegen? 
Private beveiliging, daar heb je een heel breed spectrum van. Als wij een werf hebben in het 
buitenland maken wij ook gebruik van private beveiliging. Als je spreekt over bewapende 
beveiliging aan boord, bijv. milities, dat gaat voor ons te ver. Je moet dat echt overlaten aan 
mensen die daar in gespecialiseerd zijn. En bij de marine bijvoorbeeld, daar kennen ze hun 
vak. Om dat zomaar over te laten aan privé bedrijven. We hebben er geen ervaring mee en in 
eerste instantie lijkt mij dat geen goed idee. Ik denk dat je dat beter over kan laten aan echter 
professionals, dan privé bedrijven. Zonder hier afbraak aan te doen. Die kunnen ook goed 
zijn. 
 
U twijfelt dan dus aan de professionaliteit van privé beveiliging, dat zou dan de voornaamste 
reden zijn om dit niet te doen. 
Ja twijfel, ik weet het niet, ik heb nog nooit zo ver iets moeten regelen in die zin. Maar 
persoonlijk denk ik dat je een officiële instantie altijd beter kan gebruiken dan een privé 
militie.  
 
En bent u bijvoorbeeld aangesloten bij organisaties als de KVNR of andere 
rederijverenigingen? 
Nee wij zijn geen lid van de KVNR.  
 
Want de mening van de KVNR voor de toelating van privé beveiliging op koopvaardijschepen 
en zijn hier ook voor aan het lobbyen in Den Haag en Brussel. Vanuit de rederijen algemeen. 
Ook geen Belgische rederijvereniging? 
Dat heb ik niet nagevraagd, want je weet dat Tideway onderdeel is van de DEME group en 
het hoofdbedrijf is gevestigd in Antwerpen. Die zullen daar vast lid van zijn. Maar Tideway 
zelf is geen lid van de KVNR. We hebben wel een aantal schepen onder beheer onder 
Nederlandse vlag, vijf of zes. Maar wij zijn geen lid van de KVNR. 
 
Piraterij lijkt nu weer te verminderen in de Golf van Aden, maar neemt toe in West-Afrika. 
Hoe ziet u de toekomst van piraterij bestrijding en wat ziet u/Tideway als structurele 
oplossing voor de veiligheid op zee? 
Wij werken ook veel in West-Afrika, voornamelijk Nigeria. Nigerdelta tot aan Kameroen en 
daar spookt het zeker. Het is inderdaad een trend en wij kunnen ook alleen maar met lede 
ogen aanzien dat het meer en meer wordt in die regio. Wat wij momenteel doen is de schepen 
meer en meer beveiligen als ze vertrekken en ze varen die richting uit. Dat zijn verstevigde 
forten. Met prikkeldraad en stalen balken zijn ze helemaal afgeschermd en dat is de manier 
waarop wij nu werken. Nu als u vraagt hoe ziet u de toekomst van de piraterij bestrijding. Dat 
is natuurlijk een mondiaal probleem. Ik denk dat wij daar als bedrijf wel een visie over 
hebben, maar dat is echt een structureel probleem. Ik denk dat de oplossing voor de piraterij 
zit niet op zee denk ik, dat zit aan de wal, aan land. Daar zitten de boefjes en sterker nog. De 
echte piraterij, voor zover ik er iets van ken, dat zijn niet die ongeletterden jongens in die 
bootjes dus de uitvoerders maar het zijn de opdrachtgevers achter die kerels. Dat zijn de 
mannen met de sportwagens en de Zwitserse bankrekening en meer. Dat geboefte moet je 
pakken, die houden uiteindelijk die structuur in gang. En zolang die erachter zitten, dan gaan 
ze altijd wel weer mensen vinden die het geweer willen vasthouden.  
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Wat zou dan de oplossing zijn? Moet dit militair of met ontwikkelingshulp en wie zou daar 
dan verantwoordelijk voor moeten zijn? 
Ik vind militair persoonlijk echt een laatste redmiddel. Als niks meer helpt dan kan je er een 
bom op gooien en in die Golf van Aden, je kan bombarderen zoveel je wil. Maar zolang die 
man die het regelt op het land blijft zitten, want die gaat niet in een boot stappen, dan zal de 
piraterij blijven. Dus wat er nu gebeurd is het wegnemen van de gevolgen, maar de oorzaak 
zit er nog. En ik denk dat die georganiseerde criminaliteit moet worden aangepakt. Dat is 
eerder een zaak van interpol of FBI ofzo, die die kerels opspoort zodat ze gepakt worden en 
voorkomt dat die kerels nog verder kunnen handelen. Daar zit volgens mij de echte oplossing 
van het probleem. Dan zal het gespuis op zee vanzelf verdwijnen. 
   
